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RAPPORT 


YAN    DEN 


Ingenieur  J.  L,  CLUIJSENAER, 

OVER   DEN   AANLE6   VAN   EEN   SP00RWE6 

TER  VEBBINDINa 

VAN  DE   GMBIUEN-KOLENVELDEN 

OP 

SUMATRA 

MET  BE  IITDISGEE  ZEE. 


Met  kaarten  en  teekeningen. 


UITGEGEVEN 
DOOE  HET  DEPABTEMENT  VAN  KOLONIËN. 

1876. 
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INLEIDING. 


vEen  onderzoek  iii  te  stellen  naar  de  beste  gelegenheid  om  op 
Sumatra  spoorwegen  aan  te  leggen,  zoo  ter  verbetering  van  het 
transportstelsel  in  het  Gouvernement  Sumatra's  Westkust  in  het  alge- 
meen, als  in  het  bijzonder  voor  den  afvoer  van  steenkolen  uit  de 
Padangsche  Bovenlanden  naar  de  kusten." 

Zoo  luidt  de  opdracht,  welke  ik,  naar  aanleiding  van  het  Koninklijk 
besluit  dd.  10  Januarij  1873  n^  18,  van  Zijne  Excellentie  den  Gou- 
verneur-Generaal bij  besluit  dd.  9  Mei  1873  n**.  42  ontving. 

Deez'  opdracht  is  tweeledig; 

in  het  bijzonder:  een  onderzoek  naar  spoorwegaanleg  ten  behoeve 
van  den  afvoer  der  ombiliën-s teenkolen  naar  de  kusten; 

in  het  algemeen :  een  onderzoek  naar  spoorwegaanleg  in  het  Gou- 
vernement Sumatra's  Westkust,  ter  verbetering  van  het  transportstelsel 
in  dat  gewest. 

Reeds  aanstonds  werd  besloten ,  om  met  het  bijzonder  onderzoek  te 
beginnen;  de  afvoer  der  rijke  kolenvelden  heeft  immers hooger betee- 
kenis  dan  de  verbetering  van  het  transportstelsel. 
Bij    dit  onderzoek  treedt  de  verbinding  van  het  kolenveld  met  de 

;  eerst  wanneer  bewezen  is ,  dat  een  spoor- 
technisch  en  finantieel  onuitvoerbaar  is, 
om  een  afvoerweg  oostwaarts  te  zoeken, 
spoorwegaanleg  van  het  kolenveld  naar 
ïstkust  prejudicieert  in  geenen  deele  op 
de  Bovenlanden;  de  kolenspoorweg  zal 
raan  het  Bovenlandsch  spoorwegnet  moet 
lakel ,  welke  dit  net  met  de  zee  vereenigt. 
anvang  der  werkzaamheden  (einde  Aiigus- 
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tus  1873)  alle  arbeidskrachten  uitsluiteiiclaangewend  ten  behoeve  eener 
verbinding  van  de  Ombiliën-kolenvelden  met  de  Westkust;  aan  dit 
beginsel  is  steeds  vastgehouden,  overtuigd  dat  deez'  verbinding  het 
hoofddoel  van  mijn  taak  moet  zijn. 

De  volgende  bladzijden  geven  de  vruchten  van  dien  arbeid. 

Een  enkel  woord  ga  vooraf. 

Reeds  bij  het  aanvaarden  der  mij  opgedragen  taak  besefte  ik  volko- 
men de  groote  bezwaren  aan  eene  richtige  vervulling  verbonden. 

Het  onderzoek  zou  zich  uitstrekken  over  een  niet  alleen  zeer  moeije- 
lijk,  maar  daarenboven  topografisch  genoegzaam  onbekend  terrein. 

Het  ontbreken  van  een  bepaald  programma  maakte  de  taak  nog 
bezwarender;  het  vermoedelijk  vervoer  en  daarmede  de  capaciteit  van 
den  weg  moest  bepaald  en  daarvoor  de  toestand  van  het  land  met 
zijne  hulpbronnen  en  productie  worden  nagegaan;  de  zich  sterk  op 
den  voorgrond  dringende  kolenkwestie  vereischte  ter  oplossing  de 
steeds  welwillend  verleende  medewerking  van  verscheidene  vereenigin- 
gen  en  personen. 

De  bepaling  der  hoofdrichting  en  de  keuze  der  voor  havenaanleg 
geschikte  punten  vorderden  grondig  onderzoek  en  nadenken. 

Verschillende  technische  kwesties  moesten  bepaald ,  in  zake  de  spoor- 
wijdte  moest  beslist  worden. 

Het  verlangen,  om  de  verschillende  vraagpunten  zooveel  doenlijk 
toe  te  lichten  en  zoo  mogelijk  nader  bij  haar  oplossing  te  brengen 
zijn  oorzaak,  dat  het  rapport  grooter  omvang  heeft,  dan  aanvan- 
kelijk in  de  bedoeling  lag. 

Ter  beter  overzigt  is  het  in  vier  gedeelten  gesplitst  en  in  hoofdstukken 
verdeeld. 

Het  eerste  gedeelte  bevat  verscheidene  mededeelingen  omtrent  den 
topographischen ,  hydrographischen  en  economischen  toestand  van  het 
land,  cijfers  en  bijzonderheden,  welke  minder  algemeen  bekend  zijn 
en  daarom  tot  recht  verstand  der  zaak  en  om  het  vormen  van  een 
oordeel  mogelijk  te  maken  niet  achterwege  mochten  blijven;  het  is  in 
zeven  hoofdstukken  gesplitst. 

In  het  eerste  wordt  een  topographisch  overzicht  gegeven  van  het 
betrekkelijk  weinig  bekende  Midden-Sumatra ,  meer  bepaald  van  het 
hoofdgebergte  met  zijne  bergpassen.  Moet  de  ontwerper  volkomen 
vertrouwd  zijn  met  de  topographische  gesteldheid  van  het  terrein, 
zoo  is  het  niet  minder  wenschelijk,  dat  de  beoordeelaar  in  staat  wordt 
gesteld,  om  zich  de  landstreek  voor  te  stellen. 
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Het  tweede  onderdeel  is  aan  de  kust  gewijd. 

Een  en  ander  over  de  bevolking,  de  productie  ên  den  handel  van 
de  Padangsclie  Boven-  en  Benedenlanden  is  in  het  lilde  hoofdstuk 
medegedeeld,  terwijl  in  het  volgende  onderzocht  wordt,  welke  punten 
der  kust  voor  havenaanleg  in  aanmerking  komen,  daarbij  de  aandacht 
meer  bepaald  op  de  Brandewijns-  en  de  Troesan-baai  vestigende. 

Thans  is  het  mogelgk  om  —  üa  vaststelling  der  hoofdrichting 
(hoofdstuk  V)  —  het  vermoedelijk  vervoer  te  bepalen  (hoofdstuk  VI) ; 
dit  raakt  het  hart  der  kwestie  en  vereischte  vrij  uitgebreide  naspo- 
ringen  op  een  geheel  onbekend  gebied. 

Het  eerste  gedeelte  eindigt  met  „  een  onderzoek  naar  de  hulpbronnen 
van  het  land"  (hoofdstuk  VII);  dit  mocht  niet  achterwege  blijven; 
alvorens  den  arbeid  te  beginnen  moet  men  zekerheid  hebben  dat  de 
Werkkrachten  niet  zullen  ontbreken  en  zich  rekenschap  geven  van  de 
geschikte  bouwstoffen,  welke  het  land  Oplevert. 

Hiermede  is  de  weg  gebaand  voor  de  technische  behandeling  der 
zaak,  waaraan  het  tweede  gedeelte  is  gewijd. 

In  drie  hoofdstukken  worden  achtereenvolgens  behandeld:  de  om- 
standigheden, welke  de  richting  (het  tracé)  —  dit  is:  de  horizontale 
en  verticale  ligging  van  den  weg  ten  opzichte  van  het  terrein  —  be- 
heerschen,  de  spoorwijdte  en  —  zeer  kort  —  de  moteurs  voor  de 
bergbaan.  Men  ergere  zich  niet  aan  de  theoretische  behandeling  dezer 
kwesties;  waar  de  gegevens  ten  eenenmale  ontbreken,  moet  men  ze 
zich  zelf  verschaffen ;  de  beschouwingen  leverden  de  bouwstoffen  voor 
het  elfde  hoofdstuk,  waar  het  programma  voor  het  ontwerp  wordt 
ontwikkeld. 

Bij  de  beoordeeling  dezer  hoofdstukken  gelieve  men  in  het  oog  te 
houden,  dat  ze  in  den  loop  van  1874  zijn  saamgesteld,  waardoor 
slechts  zelden  kan  worden  rekening  gehouden  met  de  resultaten  der 
wetenschap,  welke  na  dien  tijd  ter  kennis  van  het  techniesch  publiek 
zijn  gebracht. 

Het  derde  gedeelte  bevat  de  eigenlijke  resultaten  der  opname. 

Twee  w^en,  welke  over  60  KM.  dezelfde  richting  volgen,  worden 
voorgesteld  en  beschreven;  aanvankelijk  —  in  verband  met  het  om- 
liggend terrein  —  in  grove  trekken  (hoofdstuk  XII),  daarna  meer  en 
detail,  onder  mededeeling  van  de  vereischte  bouwwerken. 

De  eene  richting  strekt  naar  de  Brandewijnsbaai  met  een  zijtak  naar 
Padang,  de  andere  naar  de  Troesanbaai. 

In   het  volgend  hoofdstuk   (XIV)   worden    de  inrichtingen  voor  de 
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haveüs  outworpen,  toegelicht,  terwijl  daarna  de  aangenomen  eenheids- 
prijzen worden  beredeneerd  (hoofdstuk  XV),  wat  eindelijk  in  staat 
stelt  om  in  hoofdstuk  XVI  de  kosten  van  aanleg  en  eerste  inrichting 
te  hepalen. 

In  de  laatste"  (vierde)  afdeeling  worden  in  vier  hoofdstukken  achter- 
eenvolgens onderzocht  de  voor-  en  na-deelen  der  heide  richtingen ,  de 
rentabiliteit  van  den  weg  en  de  beste  vrijze  van  uitvoering,  terwijl 
ten  slotte  de  voorstellen  worden  medegedeeld,  welke  ik  de  vrijheid 
neem  adn  het  verlicht  oordeel  der  Regering  te  onderwerpen. 

Zooveel  mogelijk  zijn  alle  bijzonderheden  en  gegevens,  vatbaar  om 
in  tabellen  te  worden  saamgevat,  of  van  elders  ontleend,  als by lagen 
bij  dit  rapport  gevoegd. 

In  de  derde  afdeeling  zijn  wel  de  vruchten  van  den  arbeid  (d.  z. 
in  de  eerste  plaats  de  kaarten)  vermeld  en  beschreven,  maar  wordt 
de  wijze,  waarop  die  kaarten  vervaardigd  zijn,  niet  medegedeeld. 

Aanvankelijk  bestond  hiertoe  het  voornemen,  maar  de  overweging, 
dat  dergelijke  mededeeling,  zuiver  techniesch  opgevat,  uitsluitend  voor 
den  ingenieur  waarde  kan  hebben,  deed  besluiten  om  ze  achterwege 
te  laten. 

Slechts  wordt  hier  aangeteekend ,  dat,  vóór  alles,  het  terrein  over 
eene  zeer  groote  uitgestrektheid  globaal  verkend  is,  waardoor  eene 
meer  beperkte  landstreek  werd  aangewezen,  waar  binnen  van  ver- 
scheidene punten  de  onderlinge  ligging  en  de  hoogte  bepaald  worden ; 
nabij  de  hoofdwaterscheiding  was  dit  eene  vrij  bezwarende  taak. 

Eerst  daarna  kon  de  strook  worden  aangewezen,  welke  en  detail 
moest  worden  opgenomen,  waardoor  weder  van  tal  van  ptmtcn  de 
betrekkelijke  ligging  en  hoogte  —  nu  met  nauwkeuriger  instrumen- 
ten —  bekend  werden;  deze  opname  verschafte  de  bij  het  rapport 
behoorende  detailkaarten ,  waarop  de  terrein-onefienheden  door  isopeden 
zijn  aangewezen. 

Elk  onderdeel  is  een  schakel  in  den  keten,  een  rad  van  het  geheele 
samenstel,  dat  eindelijk  in  de  laatste  regelen  —  de  voorstellen  —  is 
saamgevat;  men  erkent  gaarne,  dat  de  verschillende  deelen  niet  zoo 
nauwkeurig  in  elkander  passen  als  verlangd  kan  worden  en  de  over- 
gang van  het  eene  hoofdstuk  tot  het  volgende,  soms  ietwat  hortend 
en  stootend  is ;  men  wijte  dit  euvel  aan  de  onmogelijkheid  om  de ,  op 
verBchillende  tijdstippen  vervaardigde  onderdeelen ,  allen  naar  d^izelf- 
den  mal  te  bewerken. 

Aan  den  arbeid  kleven  tal  van  gebreken,  maar  de  tdtgebrddheid  van 
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het  behandelde  onderwerp ,  en  de  noodzakelijkheid  om  zich  in  veelzij- 
dige richtingen  te  bewegen ,  beletteden  om  aan  de  details  zooveel  zorg 
en  stadie  te  wgden  als  wel  gewenscht  werd. 

Alvorens  te  eindigen,  een  woord  van  dank  aan  allen,  die  mij  in  de 
vervnUing  m^'ner  taak  ter  zjjde  stonden. 

In  de  eerste  plaats  'aan  het  mij  toegevoegd  personeel,  dat  —  met 
ijver  en  toewijding  aan  de  zaak  —  den  opgedragen  arbeid  vervulde; 
hun  zij  dank  betuigd  voor  de  wijze  waarop  zij  —  ieder  in  zijn  werk- 
kring naar  de  mate  zijner  gaven  en  krachten  —  hun  plicht  vervulden, 
waardoor  zg  zich  voor  een  niet  gering  deel  de  resultaten  van  het  werk 
kunnen  toerekenen. 

Ook  den  Gouverneur  vanSumatra's  Westkust,  den  heer  E.  Netscheb, 
en  in  hem  aan  verschillende  ambtenaren  van  het  Burgerlijk  Bestuur 
en  andere  diensttakken  zij  dank  toegebracht  voor  de  ondervonden  wel- 
willendheid en  nimmer  te  vergeefs  ingeroepen  medewerking;  de  juiste 
spelling  der  op  de  kaarten  voorkomende  eigennamen  is  men  hun  ver- 
schuldigd. 

Mogen  de  volgende  bladzijden  bijdragen  tot  de  ontwikkeling  van 
Somaira's  Westkust,  een  der  schoonste  en  meest  productieve  gedeelten 
van  den  Archipel! 

Paidangf  23  September  1875. 

De  Ingenieur  belast  met  de  Sjworwegopnatne 
op  Sumalra^ 

(w.  g.)    J.  L.  Gluijsenaer. 
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EERSTE  GEDEELTE. 
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HOOFDSTUK  I. 

TOPOQRAPHISCU   OVERZlCttT  VAN  HET  WESTELIJK  GEDEELTE   VAN 
CeNTBAAL-SUMATRA. 

§  1.    Algemeen  overzicht  (*)• 

Het  eiland  Sumatra,  welks  lengteas  den  aequator  onder  een  hoek 
van  45^  snijdt,  heeft  een  zeer  regelmatige  gedaante  en  ter  hoogte 
van  den  aequator  de  grootste  breedte. 

De  oostkust  vrordt  door  straat  Malakka  van  het  schiereiland  van 
dien  naam  gescheiden  en  meer  zuid«vaarts  door  de  Chinesche  en  Java 
zee  begrensd,  terwijl  het  eiland  langs  de  zuidkust  door  straat  Sunda 
van  Java  gescheiden  is  en  Koord-  en  West^kust  door  de  Indische  zee 
bespoeld  worden. 

Langs  de  westkust  en  op  een  afstand  van  gemiddeld  16  geogra- 
phische  mijlen  uit  den  wal,  ligt  een  reeks  eilanden  en  wel  van  het 
noorden  beginnende:  de  Yarkens-eilanden ,  Nias,  deBatoe-  Mentawei- 
en  Nassau-eilanden  en  eindelijk  Engano.  Buitendien  wordt  de  west^ 
kost  beschermd  door  verscheidene  meer  nabij  gelegen  eilandjes  en 
riffen,  welke  tusschen  Tikoe  en  Padang^  maar  bovenal  zuidelgk  van 
genoemde  plaats  zeer  talrijk  zijn. 

Sumatra  wordt  in  de  richting  zjjner  lengteas  doorsneden  door  het 
Barisangebergte,  dat  somwijlen  enkele  kilometers  van  het  westerstrand 
verwijderd  is,  b\jv.  even  ten  noorden  van  Padang  ongeveer  9  E.M., 
maar  op  andere  plaatsen  (o.  a.  van  Padang  tot  Troesan)  r^zen  de 
uitloopers  van  den  bergketen  steil  uit  zee. 


(1)   B0  de  samenstelling  van  dit  hoofdstuk  is  een  ruim  gebruik  gemaakt  van: 

««    JvKOHiTHK,  „Java,  deszelfo  gedaante,  bekleeding  en  inwendige  stractaur'*, 
late  deeL 

6.    JvvQHT7Hir,  „  Die  Battalandcr  auf  Sumatra". 

f.     P.  J.  Vbth,  „Het  eiland  Sumatra"  (overdruk  van  het  Aardr.  en  Stat.  Woor- 
denboek van  Ned.  Indië). 

Bg  de  lezing  kunnen  geraadpleegd  worden:  de  kaarten  van  den  «Algemeencn 
AUaa  van  Nederlandsch  Indië",  benovens  de  btj  het  Rapport  behoorende  «  St^ts- 
kaart  van  een  gedeelte  van  Midden-Sumatra",  met  gebruikmaking  van  genoemde 
kaarten  samengesteld  uit  de  gegevens,  welke  de  spoorwegopname  verschaft  heefl# 
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Ëen  natuurlijk  gevolg  hiei^an  is,  dat  de  rivieren,  welke  in  dö 
Indische  zee  uitwateren,  slechts  een  zeer  geringe  grootte  hebben , 
terwijl  daarentegen  de  wateren,  welke  oostwaarts  vloeijen,  een  uit- 
gestrekt stroomgebied  vormen  en  aan  hare  mondingen  delta-vormingen 
vertoonen,  een  noodzakelijk  gevolg  van  de  uitgestrekte,  vaak  onder 
water  staande,  alluviale  vlakten  der  Oostkust. 

Evenwijdig  met  dit  gebergte  en  steeds  in  de  meest  westelijke  helft 
des  eilands  loopén  vei'scheidene  andere  bergketenen ,  Weinig  in  hoogte 
verschillende,  hier  en  daar  door  dWarsgebergten  met  het  hoofdgebergte 
of  onderling  verbonden. 

Daardoor  worden  verscheidene  dalen  gevormd:  deze  paralel-dalen 
en  dubbélketenen ,  welke  op  Sumatra  in  menigte  worden  aangetroffen , 
ziin  volgens  Jünohühn  ,  eene  karakteriseerende  eigenschap  van  dit  eiland. 

De  vulkanen  van  Suihatra  zijn  zelden  geïsoleerd,  maar  doen  zich 
Voor  als  de  kegelvortnige  toppen  van  de  bergketen,  uit  wier  kam  zij 
oprijzen  en  waar  boven  zij  zich  door  hunne  uitwerpselen  verheven 
hebben. 

Wat  betreft  den  grooten  rijkdom  aan  kegelbergen  staat  het  eiland 
ten  achter  bij  JaVa,  vooral  bij  Oost-J  ava. 

Naarmate  mén  Van  Centraal-Sumatra  noordwaarts  gaat,  verminderen 
de  geïsoleerde  kegels  in  hoogte  en  zijn  noordwaarts  van  den  berg 
Loeboe  Raja  geheel  verdwenen,  terwijl  daarentegen  de  vlakke  vorm 
der  bergen  en  hunne  uitbreiding  ter  hoogte  van  1000  a  1300  meter 
meer  en  meer  de  overhand  verkrijgen;  de  hoogte  der  bergen  vermin- 
dert dus,  maar  hun  basis,  het  gansche  land  wordt  hooger;  er  worden 
hoogvlakten  gevormd ,  ingesloten  tusschen  lage  randgebergten ,  waar- 
door het  eiland  daar  een  meer  continentaal  landkarakter  —  den  pla- 
teauvorm  —  vertoont,  wat  de  kenmerkende  eigenschap  der  Batta- 
landen  moet  zijn. 

Zooals  boven  werd  vermeld,  bestaat  het  Westelijk  gedeelte  van 
Sumatra  uit  verscheidene  pararel-dalen. 

Het  grootste  en  meest  noordelijke  dier  dalen  is  het  lange  en  smalle 
paralel-dal ,  dat  zich  uitstrekt  van  Boekiet  Loeboe  Raja  tot  het  dwars- 
gebergte  van  Bondjol,  dat  langs  den  regteroever  der  Batang  Mahan 
Pandjang  de  beide  evenwijdige  ketens  verbindt. 

Het  dal  ter  lengte  van  ongeveer  36  uur,  is  hoogst  regelmatig  en 
vormt  een  scherpe  tegenstelling  met  het  ingewikkeld  berg-  en  rivier- 
stelsel der  Battalanden  en  aangrenzende  streken. 

Het  wordt  besproeid  door  twee  rivieren. 

De  Batang  Ankola,  welke  zuidwaarts  en  de  Batang  Gadis,  welke 
noordwaarts  stroomt,  doorbreken  vereenigd  het  westelijk  gebergte, 
om  zich  in  de  Indische  zee  te  storten,  terwijl  eenige  andere  kleine 
rivieren  op  de  westelijke  helling  van  de  westelijke  keten  ontspringen 
en  zich  in  zee  ontlasten. 

Op  het  zuidelijk  greusgebergte  ontspringt  de  Soempoer,  welke  aich 
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met  de  zuidwaarts  gerichte  Sabin-Ajer  vereenigd,  noordelijk  van  den 
Boeldet  Seligi  het  gebergte  doorbreekt  en  als  Rokan-Kiri  naar  de 
Oostkust  stroomt. 

Op  het,  ten  zuiden  der  Seligireeks,  gelegen  gebergte,  Boekiet  Ga- 
dang  genaamd,  ontspringen  de  Tapang  Kiri  en  Tapang Kanan ,  welke 
de  Siakrivier  vormen,  die  zich  90  K.M.  beneden  de  hoofdplaats  Siak, 
tegenover  het  eiland  Bengkalis ,  in  de  Brouwerstraat  stort. 

Zuidelijk  van  het  dwarsgebergte  of  den  bergwrong  van  Bondjol, 
lilden  de  Bovenlanden  van  Eampar  en  Indragirie,  meer  algemeen  de 
Padangsche  Bovenlanden  genaamd ;  hier  is  het  stelsel  van  bergruggen 
en  eruptiekegels ,  lengte-  en  dwarsdalen ,  plateaus  en  bergmeren  hoogst 
ingewikkeld.  (M 

Van  Bondjol  komende  rijst  de  bodem  zeer  snel  in  een  zuidoostelijke 
richting  en  vormt  het  plateau  van  Agam,  een  vruchtbare  hoogvlakte , 
ongeveer  925  meter  boven  de  zee.  (-) 

Op  het  westelijk  gedeelte  van  dit  plateau  ontspringen  enkele  beekjes, 
waarvan  de  voornaamste  noordwestwaarts  loopt,  enzichmetdeMahan 
Pandjang  vereenigende,  onder  den  naam  van  Batang  Masang  bezuiden 
den  Ophir  stroomt,  om  zich  nabij  Katiagan  in  de  Indische  zee  te 
storten. 

In  den  zuidwestelijken  hoek  der  Agamsche  ^akte  ontspringt  de 
Aneh,  die  zich  tusschen  den  Singalang  (2936  a  3090  M.)  endenAm- 
batjang  (950  M.)  een  weg  baant  door  het  westelijk  grensgebergte  en 
door  de  beroemde  Kloof  over  een  rotsachtig  bed  al  bruischende  stroomt 
naar  de  vlakte  noordelijk  van  Padang,  waar  ze  zich  een  weinig  be- 
neden Doekoe  in  zee  werpt. 

Zooals  hierboven  werd  aangetoond,  doorbreekt  de  Masang  het  Ba- 
risangebergte,  waar  dit  —  wellicht  door  de  tegenstelling  met  den 
Ophir,  (2930  a  3030  M.)  —  een  verlaging  vertoont.  Zuidwestelijk  van 
dit  plateau  ligt,  omgeven  door  een  hoogen  bergrug,  het schoone meer 
van  Manindjoe,  hoogst  waarschijnlijk  een  kratermeer,  met  den  water- 
spiegel ongeveer  460  M.  boven  zee.  Het  meer  heeft  zijne  uitloozing 
door  de  Batang  Antokkan,  welke  nabij  Tikoe  in  zee  valt. 

De  Masang,  de  Antokkan  en  de  Aneh  zijn  de  eenige  rivieren  van 
aanbelang,  welke  oostelijk  van  het  hoofdgebergte  (de  Barisan)  ont- 
springende, naar  het  westerstrand  vloeijen. 

Alle  andere  rivieren,  welke  op  de  Agamsche  vlakte  of  op  de  hier- 
onder volgende  plateau's  haar  oorsprong  hebben,  storten  zich  in  de 
Kampar  of  Indragirie  en  stroomen  dus  oostwaarts. 


(1)  Bg  het  „  rapport  over  de  meest  wenscheiyke  spoorwegverbindingen  in  de 
Bovenlanden"  zal  eene  meer  uitvoerige  beschrijving  dier  landstreken  worden  gegeven. 

(2)  De  hoogten  van  do  verschillende  plaatsen  en  bergtoppen  zün,  voor  zooveel 
^  Bpoorwegopnamo  ze  niet  verschaft  heeft,  overgenomen  uit  den  Regeringsalmanak 
^*a  Ned.  Indië,  1875,  en  voorts  uit  Jukohithïi's  werken. 
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De  Agamsche  vlakte  wordt  zuidwaarts  begrensd  door  de  tweeling- 
vulkanen  Singalang  en  Merapi  (2900  M.) ,  benevens  den  Sagoe  (1450  M.) ; 
deze  drie  vulkanen  zijn  niet  verbonden  door  een  bergketen,  even- 
wijdig met  de  lengteas  van  het  eiland,  maar  in  een  scheve  richting 
vereenigd;  een  zeldzaam  verschijnsel  op  Sumatra,  dat  op  Java  alge- 
meen voorkomt. 

Over  den  bergzadel  tusschen  de  beide  eerste  voert  de  weg  van 
Padang-Pandjang  naar  Fort  de  Koek,  terwijl  de  bergpas  tusschen 
Merapi  en  Sa^oe  de  gemeenschap  toelaat  van  Tanah  Datar  met  Agam 
en  met  de  L  kotta's. 

De  zuidelijke  helling  van  den  vuurberg  (Merapi)  daalt  veel  lager 
dan  de  noordelijke  helling  in  een  lengtedal ,  waarvan  de  as  ongeveer 
door  den  zadel  tusschen  Merapi  en  Singalang  gaat,  westwaarts  be- 
grensd wordt  door  het  Barisangebcrgte  en  oostwaarts  door  een  andere , 
minder  hoog  reikenden  bergrug,  welke  dit  dal  van  Tanah  Datar 
scheidt,  terwijl  het  lange  trogvormige  dal  zich  zuidwaarts  uitstrekt 
tot  den  noordelijken  voet  van  een  anderen  vulkaan,  den  Boekiet 
Salasie,  meer  algemeen  bekend  onder  den  naam  van  Talang  (2200  M.) 

Een  gedeelte  van  dit  dal  wordt  ingenomen  door  het  meer  van 
Singkarak  (lang  ongeveer  20  K.M.,  breed  7  E.M.)i  gelegen  aan  den 
voet  van  den  Merapi. 

Dit  meer  ontvangt  al  het  water  van  het  lengtedal;  voornamelijk 
op  den  Talang  ontspringen  tal  van  riviertjes,  welke  aan  het  zuidelijk 
gedeelte  van  het  dal  groote  vruchtbaarheid  geven  en  zich  vereenigen 
tot  de  Solok  rivier  of  Batang  Soemanie,  welke  bewesteu  kampong 
Singkarak  in  het  meer  valt. 

De  vrij  steile  oostelijke  meeroever  is  nabij  Mokko-Mokko  doorbroken 
en  door  deze  nauwe  opening  stort  zich  al  bruisschend  en  schuimend , 
vaak  met  donderend  geweld ,  de  inhoud  van  het  meer  in  de  Ombiliën , 
de  bekende  zijrivier  van  de  Kwantan  (Indragirie). 

Nogmaals  tot  de  Agamsche  vlakte  terugkeerende ,  wordt  oostelijk 
van  die  vlakte  en  daarvan  gescheiden  door  een  bergrug  van  omstreeks 
950  M.  hoogte ,  dus  betrekkelijk  weinig  verheven  boven  de  Agamscho 
hoogvlakte,  welke  naar  die  richting  daalt,  een  ander  lengtedalaan ge- 
troffen, waarvan  de  as  weer  nagenoeg  evenwijdig  aan  de  lengteas  van 
het  eiland  is.  Door  deze  vlakte  stroomt  de  Sinamoe,  ontstaan  uit 
beken,  welke  op  den  Boekiet  Gadang  (zie  boven  bladz.  13)  ontsprin- 
gen; deze  rivier,  langs  Poear  Datar  en  Seliki  stroomende,  vormt  een 
nauw  dal,  dat  zich  tot  een  vierhoek  —  de  LKotta's  —  verwijdt,  waar 
binnen  ze  zich  vereenigt  met  de  Batang  Agam,  welke  nabij  Fort  de 
Koek  ontspringt  en  ter  hoogte  van  ongeveer  700  M.  boven  zee  het 
grensgebergte  tusschen  de  Agamsche  vlakte  en  de  Sinamoe  vallei  door- 
breekt, benevens  met  do  Batang  Anau,  welke  ontspringt  op  den 
Boekiet  Bongsoe,  een  uitlooper  van  het  noordelijk  grensgebergte  der 
L  Kota's. 
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Het  dal  der  Sinamoe  vernauwt  weder  aanmerkelijk ,  terwijl  ze  door 
Halaban,  lintaa  en  Boea  stroomt  om  zich  even  bezuiden  laatstgenoemd 
landschap  met  de  Ombiliên  te  yereenigen.  Het  dal  der  Sinamoe  heefb 
een  lengte  van  ongeveer  100  kilometer. 

Oostwaarts  van  het  lengtedal ,  dat  zich  uitstrekt  van  den  Merapi  tot 
den  Talang  en  westelijk  van  het  dal  der  Sinamoe,  voor  zooveel  betreft 
de  landschappen  Lintau  en  Boea,  ligt  Tanah  Datan ;  door  het  zuidelijk 
gedeelte  van  dit  landschap  stroomt  de  Orabiliën ,  welke  zich  even  boven 
Telawefa  verecnigt  met  de  Sello,  een  rivier,  welke  op  de  oostelijke 
helling  van  den  Merapi  ontspringt,  tevens  eenig  water  vandenSagoe 
afvoert  en  evenwijdisf  met  de  lengteas  van  het  eiland  stroomende,het 
geheele  landschap  besproeit  en  weder  een  lengtedal  vormt  van  eenig- 
zins  onregelmatige  gedaante  met  verscheidene  zijdalen. 

Ten  oosten  van  Boea  ligt  het  landschap  Soempoer,  waarvan  de 
Batang  Soempoer  een  nieuw  lengtedal  vormt,  dat  door  het  kalkgebergte 
van  Boea  en  door  een  minder  hoogen  rug  van  de  onafhankelijke 
districten  is  gescheiden ;  de  Soempoer  besproeit  het  zuidelijk  gedeelte 
van  Boea  en  stort  zich  beneden  den  mond  der  Sinamoe  in  de  Ombiliên. 

Wanneer  deze  rivier  Tanah  Datar  verlaat,  stroomt  ze  door  het  land- 
schap Kota  Toedjoe  (Si  Djoendjoeng)  een  onregelmatig  bergterrein, 
door  welks  noordelijk  gedeelte  de  Soengei  Lasi  of  Batang  Pamoeatan 
vloeit,  welke  zich  nabij  Pamoeatan  in  de  Ombiliên  stort.  Deze  rivier 
ontspringt  op  de  oostelijke  helling  van  het  westelijk  grensgebergte 
der  Bolokscbe  vlakte.  Dit  gebergte  is  door  de  natuur  doorbroken ;  de 
opening  is  nauw  en  sterk  gebogen,  maar  een  weinig  verder,  na  een 
nauwelijks  merkbare  waterscheiding  te  zijn  overgetrokken,  reeds  een 
weinig  voorbg  de  bronnen  der  Lasi,  verbreedt  zich  het  dal  waarin  de 
Lasi  haar  kronkelenden  loop  voortzet 

Nadat  de  Ombiliên  achtereenvolgens  de  Pamoeatan,  de  Sinamoe  en 
de  Soempoer  heeft  opgenomen,  vereenigt  ze  zich  bij  Moeara  met  de 
Polankei  en  stroomt  als  Kwantan  over  een  vrij  nauw  bed  met  ver- 

ïn  kalkgebergte  doorbroken  te 
Sampoer ,  voorbij  de  kampongs 
aals  een  kalkgebergte  te  door- 
mdgebied  te  verlaten,  om  als 
stricten  naar  de  Oostkust  te 

tusschen  de  L  Eota's ,  Ealaban 
knkelijke  landen  aan  de  andere 

springt  op  de  bergflanken  van 
richting  de  Ombiliên  te  gemoet. 
e  liggen  de  landschappen  Soe* 
Pandjang,  Soengei  en  de  XII 
itig   weinig  bezocht  hoogland 
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vormen ,  dat  zich  uitstrekt  tot  den  Boekiet  Korintjie  of  Piek  van 
Indrapoera*(3700  M.)  (')  en  wellicht  het  hoogste  gedeelte  van  Sumatra  is. 

Het  hoogland  is  doorsneden  door  valleijen  waarin  de  rivieren  stroo- 
men, welke  de  wateren  van  de  zuidoostelijke  helling  van  den  Talang 
en  de  noordoostelijke  helling  van  den  Boekiet  Korintjie ,  benevens  die 
der  grensgebergten  afvoeren  en  samenvloeiende  de  Batang  Kari  vor- 
men ,  die  oostwaarts  stroomt  en  een  der  hoofdtakken  der  Djambi  is. 

Dit  laatste  gedeelte  is  voor  ons  doel  van  minder  belang,  even  als  — 
ten  minste  voorloopig  —  het  gedeelte  van  de  Bovenlanden ,  waar  de 
Kampar  ontspringt;  aan  deze  landstreken  worden  nog  enkele  regels 
gewijd. 

Ten  oosten  van  het  zuidelijk  gedeelte  van  het  groote  lengtedal  dat 
zich  tot  Bandjol  uitstrekt  en  daarvan  door  de  Boekiet  Gadang  geschei- 
den, ligt  het  landschap  Mapat  Toengoel,  waardoor  de  Kampar  vloeit, 
welke  op  den  Boekiet  Gadang  ontspringt,  verder  door  de  VI  en  XII 
Kota's  loopt,  daar  de  Baka  opneemt  en  lager  de  Batang  Mahi,omals 
Kampar  Kanan  het  Nederlandsch  grondgebied  te  verlaten  en  oost- 
waarts te  stroomen.  De  Batang  Mahi  ontspringt  eveneens  op  den 
Boekiet  Gadang,  maar  zuidelijk  van  de  bronnen  der  straks  genoemde 
Kampar. 

De  Boekiet  Gtulang  en  meer  oostelijk  het  noordelijk  grensgebergte 
van  de  L  Kota's  vormen  dus  de  scheiding  tusschen  het  stroomgebied 
van  de  Kampar  en  de  Sinamoe-rivier,  welke  een  zijtak  der  Ombiliën  is. 

Wat  de  Padangsche  Benedenlanden  betreft,  zoo  werd  reeds  boven 
vermeld,  dat  de  strook  westelijk  van  het  centraal  gebergte  van Natal 
tot  Padang  vlak  is  en  slechts  noordwestelijk  van  Priaman  door  heuvel- 
rijen verbroken  wordt;  door  de  geringe  breedte  van  den  kustzoom 
kunnen  zich  geene  machtige  rivieren  vormen;  de  drie  voornaamste 
namelijk  de  Masang,  de  Antokkan  en  de  Aneh  zijn  reeds  boven  ge- 
noemd ;  bovendien  vloeien  nog  enkele  andere  rivieren  van  de  westelijke 
helling  van  het  Barisan-gebergte  zeewaarts ,  al  deze  rivieren  zijn  van. 
geringe  beteekenis. 

Slechts  wordt  nog  de  Padang-rivier  genoemd ,  wier  bronnen  op  de 
westelijke  helling  van  het  Barisan-gebergte  moeten  gezocht  worden. 
Tusschen  het  zeestrand  en  den  r^ter  rivieroever  ligt  Padang;  het 
terrein  is  daar  vlak,  maar  rijst  langs  den  linkeroever  onmiddellijk  tot 
een  vrij  hoogen  rug,  een  uitlooper  van  het  centraal  gebergte,  dat  in 
den  Apenberg  (113  M.)  —  een  in  zee  vooruitspringende  rots  —  eindigt. 

Van  nu  af  is  de  kust  hoog  en  rotsachtig,  een  sombere  en  meestal 
begroeide  rotsige  massa  vormt  de  grens  tusschen  land  en  water. 


(1)  In  den  Regcringsalmanak  wordt  de  hoogte  2562  M.  opgegeven;  de  opgave 
van  JuNQHüHN  18  gevolgd. 

Zie  hierover  ook :  de  Hollander,  Handleiding  bfj  de  beoefening  der  land-  en  vol- 
kenkunde, etc.,  deel  I,  bladz.  479« 
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Van  Padang  langs  de  kust  gaande ,  bereikt  men  eerst  de  Brandewijiis- 
baai,  daarna  de  Boengoesbaai ,  waarin  zich  de  Boengoesrivier  stort  en 
waar  de  bergen  zijn  teruggeschoven,  ofschoon  het  strand  een  zeer 
geringe  breedte  heeft;  vervolgens  de  Soengei  Pisangbaai  en  de  Soengei 
Pinangbaai  en  eindelijk  de  T^oesanbaai,  waarvan  de  ingang  gedekt 
is  door  het  hooge  eiland  Tjoebadak  en  Tjabeda,  dat  even  als  de 
Moesala  groep  voor  de  baai  van  Tapanolie,  den  ingang  beschermt. 

Over  eene  geringe  breedte,  maar  vri]  diep  landwaarts  in,  is  een 
vlak  terrein,  waardoor  de  Troesanrivier  stroomt,  waarvan  de  bronnen 
noordwaarts  van  den  Talang  liggen.  Deze  rivier  stort  zich  niet  in 
de  baai,  maar  zuidelijk  daarvan  in  de  zee. 

De  kustzoom  heeft  meer  zuidwaarts  eene  geringe  breedte  en  wordt 
doorsneden  door  tal  van  kleine  rivier^es,  waarvan  de  voornaamste 
zijn:  de  Batang-Bajang  en  de  Batang-Loenipoe ,  welke  een  weinig 
zuidwaarts  van  de  Troesanrivier  liggen  en  waarvan  de  eerste  reeds 
op  de  zuidwesteliike  helling  van  den  Talang  ontspringt. 

Bovenstaande  schets  geeft  een  oppervlakkig  denkbeeld  van  den 
topographischen  toestand  van  de  terreinen  waarover  het  onderzoek  in 
zc^e  spoorwegen  zich  uitstrekte.  Grooter  nauwkeurigheid  is  slechts 
te  verkrijgen  door  aan  dit  hoofdstuk  meer  plaats  in  te  ruimen,  dan 
aan  het  onderdeel  toekomt,  enkele  belangrijke  punten  worden  in  de 
volgende  paragrafen  breedvoeriger  behandeld. 

Enkele  bladziiden  vroeger  (bladz.  15)  werd  de  loop  der  Ombilien 
omschreven  en  medegedeeld,  dat  ze  over  eenigen  afstand  de  grens 
tusschen  de  XX  Kota's  en  Tanah  Datar  vormt,  daarna  het  zuidelijk 
gedeelte  ren  dat  gewest  besproeit,  om  vervolgens  door  Kota  Toedjoe 
haar  loop  te  vervolgen. 

In  het  zuidelijk  deel  van  Tanah  Datar  en  gedeeltelijk  ook  in  Kota 
Toedjoe  wordt  een  terrein  gevonden,  dat  geognostisch  tot  de  tertiaire 
koolformatie  behoort  en  door  de  Ombilien  in  twee  deelen  wordt 
verdeeld.  (*) 

Dit  plateau  met  steile  bergreeksen,  met  tal  van  diepe  ravijnen  en 
kloven  is  het  zoogenaamde  Ombilien  kplenveld. 

Ten  einde  de  voorafgaande  beschr^ving  eenigzins  saam  te  vatten 
en  tevens  de  ligging  van  het  kolenterrein  te  verduidelijken,  denke 
men  zich  een  dwarsprofiel  van  het  eiland,  normaal  op  de  lengteas  en 
ongeveer  ter  plaatse  van  het  kolenveld,  richt  men  dan  den  bliknoord- 
westwaarts,  zoo  heeft  men  —  links  beginnende  . —  eerst  een  vlak 
strand ,  dat  weldra  in  hooge  terreinen  aan  den  voet  van  het  gebergte 
eindigt,  vervolgens  den  hoogen  bergrug  —  het  centraal  gebergte  — 


(1)  Zie  het  belangrilk  „  Rapport  van  wyien  dcu  myningenieur  dr  Gbbvb.  liet 
Ombilien  kol^yeld  in  de  PadangBcho  Bovenlanden  en  het  transportstelsei  op  Suma- 
tia>  Westkust",  t.  a.  p.  bladz.  4. 
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aan  de  andere  zijde  dalende  bereikt  men  de  Soloksehe  vlakte  en  daarna 
het  gebergte,  dat  het  eerste  lengtedal  scheidt  van  het  tweede,  d.  i. 
van  het  dal  der  Ombilien ;  nu  volgen  nog  drie  betrekkelijk  lage  berg- 
ruggen; achter  het  eerste  gebergte  ligt  het  lengtedal  der  Sinamoe, 
daarna  volgt  het  dal  der  Soempoer,  terwijl  achter  het  oostelijk  grens- 
gebergte  dier  vallei,  het  terrein  vlak  en  zacht  glooiend  naar  de  Oost- 
kust dwaalt. 

De  terreinformatie  brengt  mede,  dat  de  Padangsche  Benedenlanden 
slechts  langs  enkele  wegen  met  de  Bovenlanden  gemeenschap  hebben. 

De  meest  noordelijke  weg  gaat  van  Tikoe  noordoostwaarts  naar  het 
gebergte,  voorts  langs  den  noordelijken  oever  van  het  meer  van  Ma- 
nindjoe  over  Matoea  naar  Port  de  Koek. 

Door  de  kloof  der  Aneh  voert  de  tweede  weg ,  welke  van  Padang 
in  nagenoeg  noordelijke  richting  over  Kajoetanam  en  Padang  Pandjang 
naar  Fort  de  Koek  leidt ;  langs  dezen  weg  vindt  het  transport  plaats 
der  koffie  van  de  Bovenlanden  naar  Padang.  De  weg  werd  een 
veertigtal  jaren  geleden  aangelegd  op  last  van  den  Commissaris- 
Generaal  VAN  DEN  Bosch,  (vroeger  liep  de  weg  bezuiden  den  Ambatjang) 
en  is  de  eenige  toegang  van  de  Beneden-  naar  de  Boven-landen , 
waarover  vervoer  per  as  kan  plaats  hebben. 

Een  derde  weg  gaat  van  Padang  in  nagenoeg  oostelijke  richting 
over  het  gebergte  naar  Solok.  Enkele  jaren  geleden  liep  de  weg 
ten  noordoosten  van  Padang  over  het  gebergte ;  deze  richting  is  thans 
verlaten. 

De  weg  voert  thans  over  den  bergpas  van  Soebang  (1100  M.)  maar 
is  over  een  gedeelte  voor  voertuigen  onbruikbaar,  zoodat  van  een 
werkelijke  gemeenschap  tusschen  de  Beneden-  en  Boven-landen  langs 
den  zoogenaamden  y,  Nieuwen  weg  "   geen  sprake  kan  zijn. 

Eindelijk  voert  nog  een  weg  door  de  Btgangvallei  langs  Poeloet- 
Poeloet  naar  Alahan  Pandjang,  het  gebergte  bezuiden  den  Talang 
overschrijdende  en  in  de  hoogere  gedeelten  nauwelijks  meer  dan  een 
zeer  moeielijk  voetpad. 

§  2.    Beschrijving  van  het  hoofdgebergte  en  zijne  passen. 

Na  het  voorafgaand  algemeen  overzicht  is  eene  korte  beschrijving 
van  den  bergrug  -—  voor  zoover  het  gedeelte  betreft ,  dat  voor  spoor- 
wegaanleg in  aanmerking  komt  —  niet  misplaatst  te  achten.   (') 

Het  Barisan-gebergte  vindt  in  Centraal-Sumatra  zijn  grootste  ver- 
hefi&ng  op  korten  afstand  van  het  Westerstrand  in  een  noordwest- 
zuidoostelijke  strekking  tusschen  den  Ophir  en  den  Piek  van  Konnijjie. 

(1)  Onwillekeurig  wordt  tot  recht  verstand  der  zaak  na  en  dan  herhaald ,  wat  op 
de  vorige  bladzijden  reeds  is  medegedeeld ;  men  achtte  dit  beter ,  dan  om  telkens 
naar  de  voorgaande  paragraaf  te  verwijzen ,  wat  aan  de  duidelijkheid  zou  schaden. 
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Een  reeks  min  of  meer  regelmatig  gevormde ,  kegelvormige  toppen 
verheft  zich  te  midden  of  in  de  nabijheid  van  den  rug,  die  de  wateren 
scheidt ,  welke  aan  de  westzijde  sterk  hellende  bergstroomen  vormen 
en  die  zich  aan  de  oostzijde  langsamerhand  vereenigen  tot  de  machtige 
rivieren,  welke  de  breede  strook  van  grootendeels  alluviale  gronden 
doorloopen,   aan  Sumatra's  oosterstrand  gelegen. 

De  lijn  welke  de  toppen  van  den  Singalang ,  den  Merapi  en  den  Sago 
vcreenigt,  vormt  de  noordelijke  grens  van  het  terrein,  dat  thans 
zal  beschouwd  worden ,  terwijl  de  Piek  van  Indrapoera  (Boekiet  Korin^ ie) 
als  zuidelijke  begrenzing  kan  worden  aangenomen. 

Terwijl  de  Sago  slechts  een  lage  top  is  te  midden  van  het  stroom- 
gebied der  Kwantan,  voornamelijk  sprekende  door  de  lage  terreinen, 
welke  den  berg  van  meest  alle  zijden  omgeven,  verheffen  zich  de 
Singalang  en  de  Merapi  in  de  onmiddelUjke  nabijheid  der  waterscheiding ; 
de  laatste  maakt  er  zelfs  een  deel  van  uit. 

De  zadel  tusschen  beide  bergtoppen  behoort  aan  de  noordzijde  tot 
het  stroomgebied  van  beide  kusten.  Het  water  van  den  Singalang 
floeit  in  de  Batang  Matang,  dat  van  den  Merapi  in  de  Batang  Agam, 
welke  beide  van  af  Kota  Baroe  aanvankelijk  in  noordelijke  richtbg 
stroomen.  De  hoofdwaterscheiding  loopt  dus ,  tusschen  beide  riviertjes 
in  de  richting  van  Fort  de  Koek. 

Op  het  zuidelijk  deel  van  den  zadel ,  ingesloten  tusschen  Singalang 
en  Merapi ,  ontspringt  de  Aneh ,  die  zuidelijk  van  Kota  Baroe  zuid- 
waarts stroomt  en  stuitende  tegen  het  plateau  van  Padang  Pandjang 
plotseling  westwaarts  buigt,  de  beroemde  Kloofvormende  tusschen  den 
Sngalang  en  den  Amba^ang. 

Dat  plateau  verbindt  den  Merapi  en  den  Ambatjang;  noordwestwaarts 
IS  het  gebied  der  Aneh,  zuid-  en  oost-waarts  dat  van  het  meer  van 
angkarak  (362  M.). 

Terwijl  de  waterscheiding  tusschen  de  hoc^e  toppen  van  den  Merapi 
en  den  Singalang,  betrekkelijk  laag  is  (1138  M.)  gaat  ze  bezuiden 
Kota  Baroe  in  den  Merapi  over,  om  daarna  zuidwestelijk  dalende  tot 
het  plateau  van  Padang  Pan(^'ang,  zich  vervolgens  in  den  Boekiet 
Amba^ang  te  verheffen.  Met  uitzondering  van  een  kleinen  hoek  aan 
de  westzijde  behoort  de  Merapi  met  zijne  uitgestrekte  flanken  tot  het 
gebied  der  Kwantan. 

Zuidelijk  van  de  kloof  der  Aneh,  wordt  de  hoofdwaterscheiding  ge- 
vormd door  een  bergreeks  ter  gemiddelde  hoogte  van  1400  M.,  de 
rivier  van  Paning-gahan  op  een  hoog  punt  van  het  gebergte  ontsprin- 
gende, stroomt  door  een  diepe  kloof  naar  het  meer  van  Singkarak; 
door  de  oostelijke  uitloopers ,  welke  aanvankelijk  in  een  westelijk  om- 
gebogen richting  het  meer  van  Singkarak  omvatten,  wordt  even  be- 
noorden Solok  de  vlakte  van  dien  naam  bijna  afgesloten  van  het  meer 
en  van  het  zuidelijk  deel  dier  vlakte ;  de  Soemanie  vindt  slechts  een  nauw 
bed  tusschen  den  vooruitgeschoven  bergvoet  en  de  oostelijke  heuvelreeks. 
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Daarna  neemt  het  hoofdgebergte  een  zuidelijke  richting  aan  tot  nabij 
Soebang  waar  de  bergrug,  een  rechten  hoek  vormende,  zich  oostwaarts 
richt  naar  den  Talang,  den  steeds  van  water-  en  zwavel-damp  rookenden 
bergtop,  alzoo  tevens  de  zuidelijke  grens  der  Soloksche  vlakte  vor- 
mende. 

Nabij  Soebang  vormt  de  bergrug  een  pas  (1100  M.),  om  daarna 
zuidelijk  van  die  kampong  onmiddellijk  te  stijgen. 

Van  den  Boekiet  Ambatjang  tot  voorbij  Soebang  zijn  de  rug  van 
het  hoofdgebergte  en  de  hoofdwaterscheiding  éene  lijn ;  nu  komt  er 
wijziging. 

De  Talang  staat  op  zich  zelf  als  een  hooge ,  aan  alle  ziiden  door 
lager  terreinen  omgeven  bergtop.  Het  hoofdgebergte  blijft,  opeenigen 
afstand  westeliik  en  zuidelijk  van  den  Talang,  in  oostelijke  richting 
voortloopen  naar  de  westelijke  punt  van  het  Danau  di  Atas. 

Evenwel  vormt  dit  gebergte  niet  de  hoofdwaterscheiding. 

Ingesloten  —  ten  noorden  door  den  Talang  en  zijn  oostelijke  en 
westelijke  vleugels,  ten  zuiden  door  een  uiÜooper  van  het  hoofdge- 
bergte —  wordt  de  vallei  der  AjerBetoemboe,  de  voornaamste  neven- 
rivier  der  Batang  Baroes ,  gevormd ;  de  Batang  Baroes  aan  de  noord- 
oostzijde van  het  meer  di  Atas  ontspringende,  stroomt  in  oostelijke 
richting  tot  zij ,  stuitende  tegen  het  hoofdgebergte ,  ombuigt  en  zich 
in  zuidwestelijke  richting  een  doortocht  baant  door;jhet  hoofdgebergte, 
om  zich  wat  lager  met  de  Lolo  Gadang  te  vereenigen  en  als  Troesan- 
rivier  in  de  Indische  zee  te  vloeien. 

De  Talang,  een  deel  uitmakende  van  de  hoofd  waterscheiding,  bezit 
op  zijn  noordelijke  flank  den  oorsprong  van  verschillende  riviertjes , 
welke  in  de  Soemanie  stroomen;  westelijk  van  den  Talang  wordt  de 
hoofdwaterscheiding  gevormd  door  een  rug  (1175  M.),  welke  den  Ta- 
lang verbindt  met  het  hoofdgebergte ;  aan  de  oostzijde  is  de  verbin- 
ding meer  zuidoostelijk  gericht. 

Twee  kleine  meeren,  waarvan  het  grootste  Danau  Talang  (1650  M.) 
genaamd  wordt,  beide  zonder  zichtbare  uitwatering,  maken  een  deel 
uit  van  het  hoofdgebergte. 

De -waterscheiding  (een  ringvormige  rug)  is  ongeveer  1700  M,  hoog. 

Daarna  vormt  het  gebergte  de  westelijke  omgrenzing  van  het  zuider- 
deel  van  het  Danau  di  Bawa  (1500  M.)  en  buigt  in  zuidwestelijke 
strekking  benoorden  het  Danau  di  Atas  (1530  M.),  daar  aansluitende 
Aan  het  grensgebergte  van  de  vallei  der  Batang  Baroes. 

Nu  zijn  bergrug  en  hoofdwaterscheiding  weer  één,  en  vormen  een 
rug,  welke  in  zuidoostelijke  richting  ten  westen  van  het  Danau  di  Atas 
loopt,  de  zij  vallei  van  Ajer  Dingin  omtrekt  en  vervolgens  de  westelijke 
begrenzing  vormt  der  vallei  van  een  tak  der  Batang  Eari  waaraan  Lolo 
en  Soerian  gelegen  zijn. 

De  hoofdwaterscheiding  daalt  geregeld  van  den  top  van  den  Talang, 
bereikt  in  den  pas  tusschen  Ajer  Betoemboe  en  Danau  di  Bawa  een 
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boekte  van  1700  M.  en  is  lager  ten  noordwesten  van  het  Danau  di 
Atas,  waar  de  weg  van  Alahan  Pandjang  naar  Poeloet  Poeloet  den 
bergpas  overschrijdt.  Daarna  wordt  de  bergreeks  hooger,  een  laag 
punt  gelegen  ten  westen  van  Ajer  Dingin  —  volgens  verkr^en  in- 
lichtingen van  alle  punten  tusschen  het  meer  en  Lolo,  het  beste 
geschikt  voor  overtreUdng  —  werd  bij  meting  ter  hoogte  van  2100  M. 
bevonden. 

Aan  de  eigenlijke  beschrijving  der  bergpassen  dient  een  topografisch 
overzicht  der  Soloksche  vlakte  vooraf  te  gaan. 

Deze  vlakte,  gericht  van  noord  naar  zuid,  heeft  noordwaarts  geen 
berggrens. 

Het  zuidelijk  gedeelte  watert  uit  op  de  Soemanie,  die  in  het  meer 
van  Singkarfl^  stroomt,  welke  echter  tevens  het  water  opvangt  van 
het  plateau  van  Padang  Pancljang. 

Het  hoofdgebergte  heeft  dus  —  oostelijk  van  Padang  Pandjang  tot 
den  Talang  —  slechts  één  hoofd  vallei,  ingenomen  door  het  meer  van 
Srngkarak  en  de  Soloksche  vlakte,  beide  behoorende  tot  het  stroom- 
gebied der  Ombiliên. 

De  noordelijke  helft  van  den  bergkegel  Talang  wordt  omvat  door 
de  Soemanie  en  hare  zijrivieren,  westelijk  de  Soemanie  zelf,  die  in 
den  bergpas  van  Soebang  ontspringt;  oostelijk  haar  zijtak  de  Salaga, 
die  langs  de  oostelijke  flanken  van  den  Talang  stroomt  en  aan  de  lage 
noordzijde  van  het  Danau  di  Bawa  uit  dit  meer  ontspringt. 

Door  de  vallei  van  Solok  en  het  meer  van  Singkarak  wordt  dus  al 
het  water  van  het  hoofdgebergte  opgevangen  tot  aan  de  zuidpunt  van 
het  meer  di  Bawa. 

Oostelijk  wordt  de  begrenzing  gevormd  door  den  hoogen  rug  bezui- 
den den  Merapi  tot  aan  Boekiet  Bessi  aan  de  noordoostzijde  van  het 
meer  van  Singkarak,  voorts  door  den  heuvelrug  welke  den  zuidooste- 
lijken  oever  van  dit  meer  eng  omsluit  en  slechts  een  weinig  bezuiden 
den  Boekiet  Bessi  doorbroken  is,  door  welke  kloof  zich  het  meer  als 
Batang  Ombiliên  ontlast. 

De  heuvelreeks  zet  zich  voort  bezuiden  Singkarak ,  scheidt  de  Solok- 
Ys31ei  van  de  valleien  der  Soengei  Lassi  en  der  Soepajang-rivier,  om 
ten  slotte  over  te  gaan  in  het  hooge  gebergte  beoosten  het  meer  di 
Bawa,  dat  aan  de  zuidzijde  in  hoogte  verminderende  en  de  scheiding 
tusschen  beide  meeren  vormende  (1600  M.) ,  aan  de  hoofdwaterscheidiug 
aansluit. 

Dit  laatste  gedeelte  vormt  een  deel  van  de  secundaire  waterscheiding 
tusschen  de  takken  der  beide  hoofdrivieren  de  Batang  Kwantan  en  de 
Batang  Kari,  later  respectievelijk  Indragirie  en  Djambie. 

Van  den  Merapi  tot  aan  de  zuidzijde  van  het  Danau  di  Bawa  is  die 
waterscheiding  tertiair,  verschillende  zijtakken  van  de  Kwantan  afslui- 
tende van  het  gebied  van  het  meer  van  Singkarak. 

In  deze  bergreeks  is  één  zeer  laag  gedeelte  namelijk  dwars  van  Solok 
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is  de  heuTelreeks  afgebroken ;  het  hoogste  punt  tusschen  de  Solok- 
vallei  en  het  dal  der  Soengei  Lassi,  ligt  ter  hoogte  van  slechts  400  M. 
boven  zee. 

De  westelijke  uitgangen  der  Solok-vallei  vereischen  een  nader  on- 
derzoek. 

De  voornaamste  zijn:  de  bergpassen  van  Padang  Pandjang,  van 
Soebang  en  van  Batang  Baroes  of  Pakan  Achad. 

De  kloof  van  Paningahan,  de  bergrug  nabij  de  bronnen  der  Batang 
Imang  en  den  Ajer  Bras ;  het  gebergte  van  Lolo  Gadang  tot  den  Talang 
met  de  zadels  van  Soebang  en  Pakan  Achad ,  het  hoofdgebergte  bij 
het  Danau  di  ïalang,  de  bergpas  nabij  het  meer  di  Atas  naar  de 
Bajangvallei,  de  bergrug  dwars  van  Ajer  Dingin,  ze  zijn  allen  be- 
zocht, maar  de  meest  iniwe  verkenning  leerde  reeds,  dat  slechts 
de  drie  bovengenoemde  bergpassen  voor  den  spoorwegaanleg  waarde 
hebben. 

De  pas  van  Padang  Pandjang  is  verreweg  de  fraaiste;  laaggelegen 
(790  M.)  vormt  de  kruin  geen  rug,  doch  een  hoogvlakte,  welke  ge- 
makkelijk door  een  spoorweg  kan  overschreden  worden. 

De  middenste  is  die  van  Soebang  (1100  M.)  met  den  oorsprong  der 
Soemanie  op  de  oostzijde  en  de  bronnen  van  nevenbeken  der  veel 
noordelijker  ontspringende  Lolo  Gadang  op  haar  westelijke  helling. 
Deze  bergpas  is  lager  dan  de  derde ,  doch  ligt  te  midden  van  zeer 
moeielijk  gebergte. 

Het  westelijk  gelegen  terrein  biedt  groote  bezwaren  voor  spoorweg- 
aanleg, daarentegen  geeft  de  Soemanievallei  een  zeer  geschikte 
steunlijn. 

De  derde  bergpas  is  die  van  Batang  Baroes  de  hoogste  der  drie 
(1200  M.)  en  behalve  in  zijn  hoogte,  eenigzins  met  dien  van  Padang 
Pandjang  te  vergelijken. 

Immers  zoowel  de  Aneh  als  de  Batang  Boeroes  ontspringen  in  de 
Bovenlanden  aan  gene  zijde  van  het  hoofdgebergte,  waardoor  ze  zich 
met  geweld  een  doortocht  banen. 

Beide  hebben  in  de  bovengedeelten  aan  hare  oevers  nederzettingen, 
die  dan  ook  in  administratie  ven  zin  tot  de  Bovenlanden  behooren; 
het  bovendeel  van  het  stroomgebied  der  Aneh  behoort  tot  de  IV  en 
VI. Kota's,  de  kampongs  Batang  Baroes  en  Ajer  Betoemboe  tot  de 
larassen  Goegoe  en  Talang,  onderdeden  der  XIII  Kota's. 

De  bergpas  van  Batang  Boeroes  of  Pakan  Achad  is  het  lage  deel 
van  een  oostelijken  uitlooper  van  het  hoofdgebergte,  aansluitende 
aan  de  helling  van  den  Talang.  Aan  de  zuidzijde  loopt  deze  verbin- 
ding steil  naar  de  rivier;  aan  de  noordzijde  heeft  het  terrein  een 
flauwe  helling. 

Op  de  westelijke  helling  van  het  Barisangebergte ,  nabij  de  passen 
van  Soebang  en  Pakan  Achad,  ontspringen  nog  enkele  rivieren, 
wier  loop  moet  worden  nagegaan ;  de  kennis  toch  van  het  rivierstelsel 
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aan  deze  zijde  van  de  hoofdwaterscheiding  heeft  voor  den  spoorweg- 
aanleg groote  waarde. 

Eenige  kilomeiers  benoorden  kampong  Lolo  Gadang,  op  het  hooge 
hoofdgebergte,  ontspringt  de  rivier  van  dien  naam  (haar  bronnen 
liggen  waarschijnlijk  op  1700  M.  boven  zee),  zij  stroomt  van  noord 
tot  zuid  en  ontvangt  aan  weerszijden  verscheidene  riviertjes.  Haar 
bovenloop  wordt  ten  linkerzijde  begrensd  door  het  hoofdgebergte, 
dat  westelijk  van  Lolo  Gadang  lager  wordt  en  den  zadel  van  Soebang 
vormt,  het  hoofdgebergte  verheft  zich  dan  weder,  aansluitende  aan 
den  hooger  uitlooper,  welke  Lolo  Gadang  en  Batang  Baroes  scheidt. 

Op  den  zadel  van  Soebang  ontspringen  verscheidene  beelges ,  welke 
allen  in  zuidwestelijke  richting  naar  de  Lolo  Gadang  stroomen;  de 
voornaamste  zijn  de  Sarasa  Eetjiel  en  de  Sarasa  Gadang. 

Het  stroomgebied  is  betrekkelijk  breed,  ofechoon  een  dalbodem  ge- 
heel ontbreekt;  de  waterscheiding  tusschen  de  Padang  en  Lolo  Gadang- 
rivier  vormt  de  westelijke  grens ,  terwijl  de  oostelijke  grens  doordringt 
tot  aan  het  hoofdgebergte  nabij  het  Danau  di  Atas. 

Deze  kom  wordt  in  twee  deelen  gesplitst  door  het  hooge  gebergte, 
dat  zich  onmiddelijk  nabij  den  mond  der  Batang  Baroes  verheft  en 
ten  zuiden  van  Soebang  aan  het  hoofdgebergte  aansluit. 

De  Lolo  Gadang  neemt  nu  de  Batang  Baroes  op  (de  mond  ligt 
ongeveer  520  M.  boven  zee),  welke  nevenrivier,  zooals  vroeger  reeds 
werd  opgemerkt,  in  oostelijke  richting  van  het  Danau  di  Atas  komt, 
spoedig  stuit  t^en  den  zwaren  uitlooper,  welke  de  Lolo  Gradang 
oostelijk  begrenst,  en  zich  dan  in  zuidwestelijke  richting  beneden- 
waarts  wendt. 

De  Lola  Gadang  stroomt,  na  hare  vereeniging  met  de  Batang-Baroes , 
in  zuidwestelijke  richting  door  het  nauwe  en  diepe  bed,  dat  zij  zich 
door  het  gebergte  heeft  gebaand,  op  dit  gedeelte  worden  geene  be- 
langrijke zijrivieren  aangetroffen. 

Meer  benedenwaarts  opent  zich  het  gebergte  ^  waardoor  de  berg- 
vlakte van  Taratak  gevormd  wordt,  zuidoostwaarts  begrensd  door  een 
rug,  de  waterscheiding  van  de  Lolo  Gradang  en  haar  linker  zijrivier 
de  Ajer  Loendang. 

Ongeveer  een  kilometer  boven  den  mond  der  Ajer  Loendang  ver- 
eenigt  de  Lolo  Gadang  zich  met  haar  voornaamste  rechter  zijrivier,  de 
Batang  Si  Goentoer,  waarna  de  Lolo  Gradang  als  Batang  Troesan 
zeewaarts  stroomt. 

Tusschen  de  mondingen  der  Batang  Si  Groentoer  en  der  Ajer  Loen- 
dang, ligt  op  den  linker  oever  de  kampong  Soengei  Loendang  (onge- 
veer 60  M.  boven  zee). 

De  Si  Goentoer  heeft  hare  hoofdbronnen  ter  hoogte  van  ongeveer 
1300  M.  boven  zee ,  op  het  gebergte ,  dat  de  Boengoesvallei  ten  oosten 
hegrensi;  zij  loopt  aanvankelijk  in  zuidwestelijke  richting,  maar  buigt 
nabij  kampong  Si  Goentoer  Moeda  plotseling  in  een  nagenoeg  rechten 
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hoek,  om  in  noordwestelijke  strekking  de  Lolo  Gadang  te  gemoet  te 
stroomen. 

Van  nu  aan  is  de  Troesanvallei  van  noord  naar  zuid  gericht,  het 
oostelijk  grensgebergte  reikt  tot  den  rivieroever  en  scheidt  de  Troesan- 
vallei van  die  der  Bagangrivier  (Poeloet  Poeloet);  westwaarts  wordt 
de  vallei  begrensd  door  een  gebergte  dat  nabij  de  baai  nog  ruim  100  M. 
hoog  is,  maar  zich  beneden  kampong  Doesoen  van  de  rivier  verwijdert 
en  aan  het  oostelijk  gedeelte  der  TVoesanbaai  aansluit. 

Terwijl  de  vallei  breeder  wordt,  buigt  de  rivier  meer  westwaarts  en 
stort  zich  bezuiden  de  Troesanbaai  in  de  Indische  zee ;  slechts  bij  zeer 
hooge  waterstanden,  wanneer  de  rivier  buiten  haar  oevers  treedt,  stort 
zij  water  in  de  baai. 

Het  rechter  grensgebergte  der  Lolo  Gadang,  dat  nabij  de  bronnen 
dier  rivier  tegen  het  hoofdgebergte  leunt,  verheft  zich  in  zuidelijke 
richting  tot  een  hoogte  van  1480  M. 

Op  dit  gebergte  bevinden  zich  de  bronnen  der  beide  hoofdtakken 
van  de  Batang  Padang;  de  meest  noordelijke  tak,  de  Batang  Arau, 
ontspringt  nabij  den  zadel  van  Tindjoe  Laoet  (1040  M.) ,  de  andere  de 
Ajer  Padang  Idaï  op  het  hoogste  gedeelte  van  het  secundair  gebergte , 
tegenover  de  bronnen  der  Si  Groentoer. 

Terwijl  dit  gebergte  zich  zuidwaarts  voortzet,  als  waterscheiding 
tusschen  de  Lolo  Gadang  en  haar  zijrivier  de  Si  Goentoer,  neemt  de 
zuidehjke  grens  der  Padangrivier  een  meer  westelijke  richting  aan  en 
daalt  langsamerhand  doch  met  afwisselende  hoogte  in  de  richtingvan 
de  noordzijde  der  Brandewijnsbaai ;  het  bovengedeelte  der  rivier  bespoelt 
den  voet  van  het  gebergte,  dat  zich  benedenwaarts  op  vrij  grooten 
afstand  van  de  rivier  verwijdert,  de  noordelijke  wand  van  dit  gebergte 
is  uiterst  steil. 

Noordelijk  wordt  de  Padangrivier  met  hare  zijtakken  begrensd  door 
uitloopers  van  het  hoofdgebergte,  niet  minder  steil  dan  den  aan  de 
overzijde  der  rivier  gelegen  bergwand.  Zij  strekken  zich  niet  uit  tot 
nabij  de  zee;  reeds  op  eenige  kilometers  uit  de  kust  is  de  vallei  bereikt 
en  worden  de  Padangrivier  en  de  meer  noordelijk  gelegen  rivier  van 
Oe(^jong  Karang  of  Soengei  Padang  Karoe ,  gescheiden  door  terreinen , 
slechts  weinig  verheven  boven  den  bodem  der  Padangvallei. 

De  rechteroever  van  het  benedengedeelte  der  Batang  Padang  wordt 
dus  door  geen  gebergte  begrensd:  de  dalbodem  wordt  één  met  de  zich 
ver  noordwaarts  uitstrekkende  Padangvallei. 

Zonder  dat  belangrijke  zijrivieren  worden  opgenomen,  bereikt  de 
rivier  de  hoofdplaats  Padang,  gelegen  in  den  hoek,  gevormd  door  den 
rechter  oever  en  het  zeestrand. 

Tegenover  Padang  bespoelt  de  rivier  den  voet  van  het  gebergte, 
dat  van  den  riviermond  tot  de  Brandewijnsbaai  steil  uit  zee  oprijst  en 
met  een  laag  zadel  (10  M.)  samenhangt  met  het  linker  grensgebergte 
der  Batang  Padang. 
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Behalve  de  Boengoesrivier  vloeit  tusschen  Padang  en  de  Troesanbaai 
geen  rivier  der  vermelding  waard  in  den  Indischen  Oceaan. 

Genoemde  rivier  ontspringt  op  het  secundaire  gebergte,  dat  aanvan- 
kelijk de  Lolo  Gadang  van  de  Padang-rivier  scheidt  en  later  als  zui- 
delijk grensgebei^gte  dezer  laatste  de  waterscheiding  tusschen  deze  en 
de  Boengoes-rivier  uitmaakt. 

Zij  heeft  een  zeer  weinig  uitgestrekt  stroomgebied  ter  lengte  van 
hoogstens  15  K.M.  en  een  diep  ingesneden  bed,  zonder  eigenlijken 
dalbodem,  uitgezonderd  nabij  hare  uitmonding  in  de  Boengoes-baai , 
waar  zich  een  vrij  breede  vallei  vormt.  Haar  bronnen  moeten  ongeveer 
1000  M.  boven  zee  gezocht  worden. 

Tot  zoover  de  bergpassen  en  de  daar  ontspringende  rivieren;  thans 
n<^  enkele  regelen  over  het  rivierstelsel  van  het  zuidelijk  deel  der 
Soloksche  vlakte. 

Op  den  verbindingsrug  van  den  Talang  met  het  hoofdgebergte  (zie 
bladz.  20)  ontspringen  verscheidene  riviertjes,  welke  achtereenvolgens 
in  de  Soemanie  vloeien. 

De  meest  westelijke ,  die  langs  den  voet  van  het  gebergte  stroomt , 
komt  nabij  Loeboe  Soelasi  in  de  Soemanie;  de  tweede  is  de  Ajer 
Roempoetan,  van  de  eerste  gescheiden  door  een  hooger  bebouwden 
rufiT,  de  derde  is  de  Soengei  Daras. 

Tusschen  de  beide  laatsten  ligt  de  Boekiet  Poetoes,  een  reeks  steile 
gebergten,  welke  zich  nog  ter  rechterzijde  van  de  Daras  voortzetten. 
Aan  de  benedenzijde  nadert  de  Boekiet  Poetoes  de  Soemanie,  welke 
daar  met  betrekkelijk  veel  verval  tusschen  deze  en  dé  uitloopers  van 
het  hoofdgebergte  stroomt. 

Behalve  de  bovengenoemden  dalen  nog  enkele  riviertjes  van  de 
westelijke  helling  van  den  Talang  naar  de  Soemanie. 

Beoosten  passar  Goegoe  versamelt  zich  het  water  van  de  noordelijke 
helling  van  den  Talang  tot  noordwaarts  stroomende  beken,  min  of 
meer  diep  ingesneden  in  den  aangespoelden ,  aan  rolsteenen  rijken 
frrond;  zij  vereenigen  zich  allen  nabij  Salaijo  met  de  Soemanie,  die 
eerst  noordwaarts  stroomt  tot  ze  voorbij  kampong  Gantong  Tjiriet  in 
meer  oostelijk  gebogen  richting  naar  Salaijo  vloeit. 

Tot  Solok  ontvangt  zij  aan  haar  linkerzijde  slechts  kleine  bergbeek- 
jes;  lager  neemt  zij  de  Gagawan  op,  welke  met  een  uitgebreid  stroom- 
gebied ter  hoogte  van  ongeveer  1400  M.  aan  de  hoofdwaterscheiding 
ontspringt,  in  een  zuidwaarts  gebogen  richting  nabij  Salaijo  stroomt, 
daarna  nageno^  evenwijdig  met  de  Soemanie  noordwaarts  gericht  is , 
tot  ze  zich  even  beneden  Solok,  waar  de  Soemanie  sterk  gebogen  is, 
met  deze  vereenigt. 

Aan  de  noordzijde  tot  nabij  Salaijo  wordt  de  Gkgawan  begrensd  door 
een  uitlooper,  welke  de  waterscheiding  vormt  tusschen  de  Batang 
Gagawan  en  de  Batang  Imang  en  zich  nabij  de  hoofdwaterscheiding 
verheft  tot   een   hoog  gebergte  — -  de  Boekiet  Imang  —  waarop  de 
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evengenoemde  rivier  ontspringt,  welke  halverwege  tusschen  Solok  en 
het  meer  van  Singkarak  in  de  Soemanie  valt. 

Nabij  Saning  Bakar  vloeit  de  Ajer  Bras  in  de  Soemanie ;  deze  beek 
ontspringt  eveneens  in  het  hoofdgebergte. 

Eindelijk  moeten  nog  de  Moeara  Tingeij  en  de  Batang  Paningahan 
genoemd  worden,  welke  beide  nabij  de  hoofd  waterscheiding  (de  laatste 
ter  hoogte  van  1300  M.)  ontspringen  en  zich  in  het  meer  van  Sing- 
karak storten. 

§  3.    Klimaat. 

In  nauw  verband  tot  den  topografis:*hen  toestand  des  lands  staan 
de  klimatologische  verschijnselen. 

Enkele  woorden  over  het  klimaat  van  het  gedeelte  dat  de  spoorw^ 
zal  doorsnijden ,   zullen  hier  niet  te  onpas  worden  geacht. 

Al  aanstonds  moet  worden  opgemerkt,  dat  op  geheel  Sumatra,maar 
bovenal  op  de  breedte  van  Padang  (nabij  den  evenaar)  de  moussons 
niet  scherp  gescheiden  zijn ,  en  de  windrichting  zeer  onregelmatig  is ; 
in  een  volgend  hoofdstuk  worden  deze  verschijnselen  uitvoeriger  be- 
handeld. 

Aan  het  strand  doen  zich  de  invloeden  der  afwisselende  land-  en  zee- 
winden gevoelen ;  zij  beheerschen  in  zekeren  zin  de  temperatuur ,  welke 
des  middags  stijgt  tot  30  centigraden  (in  de  schaduw  onder  dak  met 
vrije  toetreding  der  lucht)  maar  's  nachts  in  sommige  tijden  van  het 
jaar  19  °  k  20  °  daalt ;  een  enkele  maal  werd  des  middags  een  tempe- 
ratuur van  bijna  32  °  waargenomen. 

Niet  minder  invloed  moet  worden  toegekend  aan  den  verticalen 
vorm  van  het  land  en  het  dichte  woudkleed,  dat  de  bergen  be- 
dekt 

Aan  de  nabijheid  der  begroeide  bergen  —  een  oorzaak  der  afkoeling 
en  vochtigheid  der  lucht  —  is  te  danken,  dat  de  warmte  te  Padang 
betrekkelijk  gematigd  is  en  de  drukkende  temperatuur  door  menig- 
vuldige regens  wordt  afgekoeld. 

De  vochtigheid  der  lucht  is  te  Padang  vrij  groot  en  de  hoeveelheid 
gevallen  regen  aanzienlijk. 

Volgens  de  mededeeUngen  van  den  hoogleeraar  Veth  was  van 
1850 — 1856  de  gemiddelde  jaarlijksche  regenval  480  c.  M. ,  terwijl  de 
grootste  hoeveelheid  in  October ,  November  en  December  valt  en  de 
maanden  Mei  en  Junij  als  de  meest  drooge  maanden  kunnen  genoemd 
worden.  (*)  Evenwel  gaan  zelden  vier  a  vijf  dagen  zonder  regen  voorbij  ; 


(1)    Zie  Aard.  en  Stat  woordenboek  art.  „Samatra"  bladz.  684. 
Sinds  den  aanvang  van  1875  wordt  van  wege  de  spoorwegopname  de  regenval  te 
Padang  bepaald  met  behulp  van  een  regenmeter  van  Babinet. 
De  nitlcomsten  zullen  later  worden  medegedeeld. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


27 

is  dit  het  geval  zoo  stijgt  de  gemiddelde  temperatuur  en  de  gewoonlijk 
zeer  gunstige  gezondheidstoestand  vermindert. 
Het  behoeft  nauwelijks  vermelding,  dat  in  de  richting  van  den 
toekomstigen  spoorweg  groote  temperatuursverschillen  worden  waarge- 
nomen; immers  de  weg  zal  ter  hoogte  van  ongeveer  1100  M.  het 
Bansangebergte  overschrijden,  om  daarna  in  de  Soloksche  vlakte 
(400  M.)  te  dalen  en  het  kolenveld  te  bereiken  (200  h  500  M.). 

In  genoemde  vlakte  doet  zich  de  zeewind  weinig  gevoelen;  de 
passen  van  Soebang  en  Pakan  Achad  verschaffen  hem  slechts  noode 
toegang ,  maar  des  te  grooter  is  zijn  invloed  op  de  westelijke  flanken 
van  het  gebei^te. 

Wanneer  des  middags  om  één  of  twee  uur  de  verdamping  van  den 
Indischen  oceaan  haar  maximum  bereikt  en  de  zeewind  de  met  water- 
damp  bezwangerde  lucht  landwaarts  voert,  tegen  de  koudere,  met 
zwaar  bosch  begroeide  bergen ,  wordt  de  waterdamp  tot  nevel  gecon- 
denseerd, om  vaak  vrij  spoedig  tot  den  drupvormigen  toestand  over 
te  gaan,  terwijl  de  regen  vaak  gepaard  gaat  met  mew  of  min  hevige 
windvlagen. 

Aan  de  di^elijksche  regens  is  het  te  danken,  dat  de  westelijke 
berghelling  met  een  dicht  woud  is  bedekt ,  dat  allerwege ,  —  zoowel 
op  den  bergrug,  als  in  het  diepste  ravijn  —  een  rijke  weelderige 
plantengroei  wordt  waargenomen  en  overal  de  tropische  flora  in  al  haar 
pracht  en  heerlijkheid  wordt  aanschouwd ;  juist  dit  clichte  loofdak  ver- 
dicht de  vochtige  luchtstroomingen,  welke  de  zeewind  aanvoert. 

Aan  het  dichte  woud ,  dat  de  berghellingen  van  de  kruin  tot  het 
strand  bedekt  en  aan  de  oostelijke  helling  tot  de  cultuurgrens  daalt, 
dankt  Sumatra's  Westkust  waterrijkdom  en  vruchtbaarheid. 

Overal  ligt  op  den  bergbodem  een  vochtige  hxmiuslaag;  het  water 
verzamelt  zich  tot  adertjes  en  geeft  den  oorsprong  aan  tal  van  kleine 
beken,  welke  weldra  in  bergstroomen  overgaan  en  zich  met  meer  of 
minder  geweld  een  diep  bed  in  de  bergflanken  snijden. 

Hier  is  de  natuur  nog  onbeperkt  gebiedster;  geen  mensch  treedt 
haar  in  den  weg;  naast  den  omgevallen  boom  of  op  den  vermolmden 
stam  begint  reeds  een  nieuw  leven ,  de  jonge  spruiten  tieren  welig 
voort  in  de  schaduw  der  woudreuzen,  der  struiken  of  der  varens. 

Maar  waar  door  een  of  andere  oorzaak  het  bosch  is  vernietigd  — 
hetz^'  dat  gebrekkige  waterafvoer  een  moeras  heeft  gevormd ,  dan  wel 
op  lager  gelegen  plekken  de  mensch  het  woud  heeft  omgekapt,  om 
door  het  aanleggen  van  een  ladang  in  zijn  onderhoud  te  voorzien, 
terwijl  de  ontginning  spoedig,  na  uiiputting  van  den  bodem,  verlaten 
wordt —  daar,  men  kan  er  zeker  van  zijn,  wordt  de  humuslaag 
weldra  weggespoeld ,  en  de  min  of  meer  kale  rots  blijft  over. 

Het  alanggras  maakt  zich  weldra  meester  van  dit  terrein  en  waar 
dit  gel^enheid  heeft  ohi  voort  te  woekeren ,  worden  de  kiemen  van 
andere  planten  verstikt;  geen  plantengroei  is  meer  mogelijk. 
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Voorzeker  een  ernstige  waarschuwing  om  de  vorming  van  alang- 
velden  tegen  te  gaan,  want  waar  deze  de  overhand  hebben,  waar  de 
tropische  zon  met  volle  kracht  op  de  naakte  berghelling  brandt  en 
de  temperatuur  bovendien  door  terugkaatsing  stijgt ,  daar  is  geen  sprake 
meer  van  verdichting  der  regenwolken;  de  waterrijkdom  en  dus  ook 
de  vruchtbaarheid  der  hoogvlakten  vermindert. 

Boven  werd  reeds  opgemerkt,  dat  de  hoogte  boven  zee  een  belang- 
rijken invloed  uitoefent  op  de  temperatuur  en  den  vochtigheidstoestand. 

Tijdens  de  detailopname  ten  behoeve  van  het  spoorwegonderzoek 
werden  door  het  personeel  der  opname  enkele  gegevens  verzameld , 
waaruit  de  maximum-,  minimum-  en  gemiddelde  temperatuur  van  elke 
plaats. van  waarneming  bepaald  zijn;  deze  opgaven,  behoorlijk  ver- 
zameld, zijn  als  bijlage  A  bij  dit  hoofdstuk  gevoegd ,  onder  vermelding 
van  het  aantal  dagen,  waarop  geen  regen  werd  waargenomen.  (*) 

Uit  deze  opgaven  blijkt,  dat  nabij  de  hoofdwaterscheiding,  de  ther- 
mometer des  morgens  vroeg  tot  12  centigraden  daalt  en  dat  daar  des 
middags  geen  hooger  temperatuur  dan  van  26**  werd  waargenomen. 

Dalende  stijgt  de  temperatuur,  maar  op  de  oostelijke  helling  sterker 
dan  op  de  westelijke,  waar  dan  ook  het  aantal  regendagen  aanzien- 
lijker is  dan  aan  de  andere  zijde  van  het  gebergte. 

De  oorzaak  hiervan  ligt  voor  de  hand ;  de  westelijke  helling  is 
geheel  bedekt  met  dicht  bosch ,  terwijl  zich  de  cultuurgrens  op  de 
oostelijke  helling  tot  boven  Goegoe  verheft.  Wanneer  de  waarnemingen 
aldaar,  te  Talang  en  te  Kota  Anau  niet  in  December  en  Januari, 
maar  in  de  drooge  maanden  Mei  en  Juni  verricht  waren  zou  dit  dui- 
delijker blijken. 

Voor  zoover  het  gebergte  met  bosch  bedekt  is,  valt  bijna  eiken 
middag  na  drie  uur  een  flinke  regen,  welke  meestal  des  nachts  aan- 
houdt, terwijl  op  de  dagen,  dat  de  wolken  niet  tot  den  drupvorm 
overgaan,  een  dichte  nevel  op  het  gebergte  rust;  de  vochtigheid  der 
lucht  is  dan  zeer  aanzienlijk  en  maar  al  te  goed  merkbaar  aan  papier 
en  instrumenten. 

Hagel  werd  nimmer  waargenomen. 


(1)  Deze  opgaven  zgn  uit  den  aard  der  zaak ,  vry  onvolledig ;  de  in  het  bosch 
opgeslagen  woning  werd  gedurende  hoogstens  zes  weken  bewoond  en  verlaten ,  om  ze 
met  een  lager  gelegen  verbiyf  te  verwisselen ;  de  waarnemingen ,  welke  zoo  veel 
mogelijk  des  morgens  om  zes  uur ,  des  middags  om  twaalf  uur  en  des  avonds  om 
zes  uur  verricht  werden,  en  zich  voor  elke  plaats  over  slechts  weinige  dagen  uit- 
strekken, kunnen  wel  is  waar  den  gang  van  den  thermometer  niet  leeren  kennen, 
want  daarvoor  zouden  overal,  gedurende  een  geruimen  tfld  —  minstens  één  jaar  — 
waarnemingen  moeten  geschieden;  evenwel  kan  men  ze  een  geringe  waarde  ni^ 
ontzeggen. 

Voor  de  waarneming  der  temperatuur  ztjn  de  thermometers  gebezigd,  welke  by 
de  aneroYdes  behooren. 

Tydens  de  globale  opname ,  even  als  by  de  onderzoekingen  in  de  Bovenlanden  is 
het  personeel  te  weinig  stabiel  om  dcrgeiyke  opgaven  te  verzamelen. 
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Zoowel  langs  de  kust  als  op  de  hoogylakten  Yslt  na  drooge  en  warme 
dagen  een  vrij  zware  dauw,  aan  de  strandvlakten  des  morgens tusschen 
vier  k  zes  uur,  tusschen  de  bergen  eerst  om  zes  h.  zeven  uur,  om 
spoedig'  door  de  zonnewarmte  verdampt  te  worden. 

Terwijl  de  bergtoppen  zich  in  den  vroegen  morgen  scherp  teekenen 
t^en  den  wolkenloozen  hemel,  wordt  —  naarmate  de  zon  stijgt  — 
het  gebergte  weldra  door  zware  nevels  aan  het  oog  onttrokken,  terwijl 
de  nevels,  welke  des  namiddags  ontstaan,  tot  den  volgenden  morgen 
in  de  ravijnen  en  dalen  blijven  hangen  en  eerst  voor  de  zonnestralen 
wijkende,  de  hoogere  deelen  —  de  bergkruinen  —  bedekken. 

Bevindt  men  zich  in  de  Bovenlanden  des  morgens  vroeg  ter  hoogte 
van  700  a  1100  M.  op  de  hoogvlakte  op  een  rug,  zoo  schijnen  de 
kleine  lengtedalen  —  gevuld  door  een  wolkenzee  —  vaak  meren, 
terwijl  de  waarnemer  een  frissche  lucht  inademt;  na  acht  uur  zijn  de 
nevels  gewoonlijk  opgetrokken. 
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HOOFDSTUK  H. 

HTDROGRAPHISCHE   BESCHRIJVING   DEB  KUST  CeNTBAAL-SüMATBA. 

§  1.    Inleiding, 

De  vorige  bladzijden  waren  bijna  uitsluitend  gewijd  aan  de  topographie 
van  Centraal-Sumatra;  een  nader  onderzoek  van  den  kustzoom  is  niet 
minder  noodig ;  bovendien  moet  een  algemeen  onderzoek  naar  winden , 
stroomen ,  getijden ,  golven ,  aanslibbingen  voorafgaan  aan  de  bepaling 
der  plaatsen,  welke  als  toekomstige  spoorweghaven  in  aanmerking 
komen. 

Terwijl  elders  uit  een  rijken  schat  van  ervaring  kan  geput  worden, 
is  de  kennis  van  Sumatra's  kust  vrij  gering. 

De  onwaardeerbare  voorlichting  van  slechts  enkele  zeelieden  — 
dan  nog  somtijds  te  vergeefs  —  kan  worden  ingeroepen. 

Tijdens  de  opname  zijn  inlichtingen  verkregen  van  een  tweetal 
inlandsche  loodsen,  ervaren  in  de  kennis  der  geheele  kust  en  van  de 
groote  en  kleine  eilanden,  welke  ze  omzoomen. 

Hunne  opgaven  komen  in  hoofdzaak  overeen  met  de  beschrijvingen , 
welke  ten  diensten  stonden  (^). 

Achtereenvolgens  zullen  thans  de  hoofdmomenten  behandeld  worden , 
welke  bf|  de  keuze  der  spoorweghaven  in  aanmerking  komen. 

§  2.    Heerschende  winden. 

Wanneer  men  wenscht  te  onderzoeken,  in  den  ludischen  Oceaan 
buiten  de  Mentawei-eilanden ,  welke  de  algemeen  heerschende  winden 
zijn,  moet  worden  opgemerkt,  dat  de  gordels  der  kalmten  en  der 
veranderlijke  winden,  welke  zich  om  den  aequator  slingeren,  in  ge- 
noemde zee  een  zeer  eigenaardige  plaats  innemen. 

Terwijl  die  strook  elders  de  scheiding  vormt  tusschen  de  Noord-Oost 
en  Zuid-Oost  passaatwinden  en  met  de  plaats ,  waar  de  zon  hare  stralen 


(1)    B|j  de  BamensteUing  van  dit  hoofdstuk  z{)n  met  vrucht  geraadpleegd : 

„  OsTHOPF ''   Beschrijving  van   het  vaarwater  langs  de   westkust  van    Sumatra 
tussehen  Padang  en  Tapanolie  1840; 
Maubt  „  The  physical  geography  of  the  sea  " ; 
TiNDLAY  „Sailing  Directory  for  the  Indian  Ocean"; 

ld.       „  Sailing  Directory  for  the  Indian  Archipelago,  China  and  Japan  ". 
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vertikaal  naar  den  grond  zendt  een  meer  noordelijken  of  zuidelijken 
stand  inneemt,  is  die  bew^ing  hier  minder  eenvoudig. 

De  vorm  en  de  betrekkelijke  uitgestrektheid  van  landen  en  zeeën, 
doen  in  Indie  en  den  Archipel  een  zeer  ingewikkeld  stelsel  lucht- 
stroomingen  ontstaan,  dat,  behalve  van  groot  wetenschappelijk  belang 
de  aandacht  va*dient  van  elk,  die  de  zee  moet  kennen  met  haar 
stroomen  en  winden. 

Van  April  tot  September,  wanneer  de  zon  het  noordelijk  halfrond 
verhit,  worden  de  luchtstroomen  in  plaats  van  naar  den  evenaar,  naar 
de  gloeiend  heete  landstreken  van  Azië  getrokken. 

In  het  noordelijk  deel  van  den  Indischen  Oceaan,  heerscht  dan  — 
in  stede  van  een  noordoostenwind  —  een  zuidwesten  wind,  waarin 
de  zuid-oosten  wind  van  het  zuidelijk  halfrond  langzamerhand  overgaat. 

In  het  westelijk  gedeelte  van  den  Indischen  Oceaan,  is  tusschen 
deze  geen  overgangsgordel  van  kalmte  en  veranderlijke  winden. 

In  het  middendeel  waaien  over  geringe  breedte  veranderlijke  winden , 
hoofdzakelijk  door  den  invloed  der  hoogvlakten  van  Indie  in  de  ge- 
bergten van  Sumatra  terwijl  ten  westen  van  centraal  Sumatra  de  kalmte- 
gordel  het  breedst  is. 

In  Juli  en  Augustus  waait  de  zuidoostenwind  met  volle  kracht 
en  dringt  dan  ook  het  verst  noordelijk  door,  tot  zelfs  eenige  graden 
benoorden  den  aequator. 

Vóór  dien  tijd  waait  hij  minder  sterk ;  in  Mei  en  Juni  ontmoet  men 
de  kalmten  ten  westen  van  geheel  Sumatra;  in  Juli  en  Augustus  zijn 
ze  meer  dwars  van  de  noordelijke  helft  van  dit  eiland,  terwijl  in  het 
noordelijkst  gedeelte  en  Atjeh  de  Zuid-Westmousson  heerscht. 

In  September  begint  de  kracht  van  den  mousson  te  breken;  de 
zuidwestenwind  trekt  tot  benoorden  Sumatra  terug  en  de  Zuidoosten 
wind  tot  bezuiden  Indrapoera. 

Reeds  in  October  begint  noordoostpassaat  te  waaien  en  daarmede 
in  het  zuidelijk  halfrond  de  groote  strijd  tusschen  de  moussons.  De 
zon  werpt  dan  hare  stralen  vertikaal  op  den  uitgestrekten  Indischen 
Archipel  en  op  Australië. 

Dezelfde  kracht,  welke  van  April  tot  September  den  noordoosten- 
wind terug  drong,  belet  thans  —  van  October  tot  Maart  —  doch  in 
veel  geringer  mate,  het  noordelijk  doorwaaien  van  den  zuidoostenwind 
en  de  noordoostenwind  waait  dan  als  noordwestmousson  in  het  geheele 
zuidelijk  deel  van  den  Indischen  archipel. 

Op  het  laatst  van  November  begint  de  noordwestmousson  over  Java 
te  heerschen ,  en  de  volgende  maand  strekt  zich  zijn  gebied  uit  westelijk 
van  Sumatra  tot  even  boven  den  aequator. 

De  mousson  is  daar  echter  steeds  weinig  intensief. 

Volgens  Wallage  is  op  Java  —  dat  van  Oost  naar  West  is  gericht  — 
steeds  een  groot  verschil  merkbaar  tusschen  het  westelijk  deel  der 
ijoendalanden  en  den  Oosthoek. 
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Bewesten  Zuid-Sumatra  is  de  invloed  het  geringst.  In  de  geheele 
westelijke  helft  van  den  Indischen  oceaan  is  dan  ook  geen  Noord- 
westmousson ,  wel  strekt  zich  het  gebied  van  dien  moiisson  zeer  ver 
uit,  tot  aan  Zanzibar  op  de  kust  van  A&ika,  doch  voor  het  ontstaan 
van  een  westmousson  bestaat  geen  voldoende  kracht. 

In  het  oostelijk  deel  van  den  Oceaan  waait  de  noordoostmousson 
over  het  geheel  noordelijk  gedeelte  van  Sumatra. 

De  kahntestreek ,  In  het  westen  zeer  zuidelijk  verplaatst,  omvat 
Madagaskar's  noordelijk  gedeelte  en  neemt  Mauritius  in  zijne  grenzen 
op ,  de  richting  van  dien  gordel  is  dus  hellend  ten  opzichte  van  den 
aequator. 

Omstreeks  de  helft  van  Januari  vermindert  reeds  de  kracht  van 
den  noordwestmousson  en  in  de  laatste  helft  van  Januari  en  de  beide 
volgende  maanden  is  de  Indische  zee,  bewesten  Centraal-Sumatra , 
reeds  volkomen  buiten  den  invloed  van  dien  mousson. 

Het  noordelijk  gedeelte  van  het  eiland  dekt  voor  een  goede  wer- 
king van  den  noordoostmousson  en  op  de  breedte  van  Padang  worden 
in  die  maanden  dan  ook  veel  veranderlijke  winden  waargenomen, 
vaak  van  regen-  en  donder-buien  vergezeld. 

Beeds  in  April  begint  de  zon  van  haar  noordelijken  stand  blijken 
te  geven  en  hetzelfde  spel  wordt  regelmatig  herhaald,  eeuwig  a^is- 
selende  volgens  de  bepaalde  wetten,  welke  den  strijd  bepalen  tus- 
schen  de  verschillende  krachten  steeds  in  dit  gedeelte  van  den  atmos- 
pheer  werkzaam. 

Uit  de  voorgaande  beschouwingen  blgkt,  dat  het  gedeelte  van  den 
Oceaan,  bewesten  de  Mentawei-eilanden ,  tot  de  meest  kalme  zeeën 
behoort,  waar  veranderlijke  winden  de  kalmten  afbreken  en  van  een 
heerschenden  of  bizonder  krachtigen  wind  geen  sprake  kan  zijn. 

Men  kan  alleen  zeggen,  dat  van  October  tot  Maart  de  winden 
meer  westelijk,  van  April  tot  September  meer  zuidelijk  zijn. 

N^bij  de  kust  is  de  toestand  gewijzigd. 

Dezelfde  zon,  die  door  haar  verwarmende  stralen  den  kouden  lucht- 
stroom tot  zich  trekt,  om  de  opstijgende,  reeds  verwarmde  lucht- 
lagen te  vervangen  en  zoo  de  moussons  doet  ontstaan,  veroorzaakt 
nabq  de  kusten,  door  hare  verschillende  werking  op  het  strand  en 
op  de  zee,  verschillende  luchtstroomen. 

Des  daags  worden  zoowel  het  strand  als  de  lage  kust  bovenmatig 
verhit;  gedurende  den  nacht  daarentegen  is  het  land  aan  sterke  uit- 
straling, dus  aan  groote  afkoeling  blootgesteld. 

Het  doorzichtig  kleed  van  waterdamp,  dat  de  zee  omhult,  belet 
over  dag  in  zeer  geringe  mate  de  werking  der  zonnestralen,  maar 
verhindert  vooral  des  nachts  de  uitstraling  en  daarmede  de  af  koeling , 
waaraan  het  land  zoozeer  is  blootgesteld. 

Bovendien  zijn  de  vertikale  en  horizontale  stroomingen  —  bovenal 
de  eerstgenoemde  —  steeds  werkzaam  om  den  ongelijken  temperatuur 


Digitized  by  VjOOQ IC 


33 

T&n  het  water  op  den  bodem  en  aan  de  oppervlakte  zooveel  mogelijk 
te  verevenen. 
Deze  werkingen  veroorzaken  de  land-  en  zeewinden. 
De  land  wind  brengt  's  nachts  de  kouder  lucht  zeewaarts,  vanwaar 
de  warmer  lucht  stijgt;  de  zeewind  brengt  steeds  fiissche  lucht  ter 
vervanging  der  bovenmatig  verhitte  lucht  der  strandoppervlakte. 

Zee-  en  landwind  zijn  ongelijk  in  kracht.  Het  hooge  gebergte  is 
oorzaak,  dat  gewoonlijk  een  drietal  uren  na  zonsopgang  en  één  uur 
vóór  zonsondergang,  de  zeewind  niet  merkbaar  is. 

De  vervanging  der  wanne  strandlucht  kan  dan  beter  uit  de  hooge 
bergen,  dan  uit  zee  geschieden. 

De  zeewind  begint  eerst  voormiddags  te  waaien ,  watuneer  de  lucht- 
lagen, welke  de  hooge  bergruggen  omgeven,  eveneens  verhit  worden 
en  de  lucht  boven  het  strand  warmer  wordt  dan  de  frissche zeelucht; 
dit  vindt  plaats  omstreeks  9  k  10  uur. 

Gewoonlijk  is  de  zeewind  des  middags  om  één  uur  het  sterkst  en 
vermindert  daarna  in  kracht,  naarmate  de  warmer  luchtlagen  in  het 
gebergte  door  koeler  lucht  worden  vervangen,  omstreeks  vijf. uur  in 
den  namiddag  is  het  meestal  windstil. 

Weldra  begint  de  landwind  te  waaien ,  doch  deze  is  alleen  krachtig 
aan  den  voet  van  het  gebergte. 

In  zee  vermindert  de  landwind  in  intensiteit,  naarmate  men  zich 
verder  van  de  kust  verwijdert  en  op  weinige  mijlen  uit  de  kust  is  de 
landwind  niet  meer  merkbaar. 

Natuurlijk  wordt  door  de  winden  in  de  open  zee  een  grooten  invloed 
niigeoefend  op  deze  dagelijksche  moussons,  maar  ook  het  omgekeerde 
vindt  plaats. 

Somtijds  dringen  de  westelijke  winden  den  landwind  terug,  terwijl 
de  oostelijke  winden  de  grens  van  zijn  gebied  meer  zeewaarts  ver- 
plaatsen. De  strijd  gaat  dikwerf  met  regen  en  onweer  gepaard ,  wat 
vooral  wordt  waargenomen  in  den  avond  van  zeer  warme  dagen. 

Na  lezing  dezer  beschrijving  van  het  windenstelsel  in  den  oceaan 
zal  het  niet  verwonderen,  dat  aan  de  westkust  van  centraal  Sumatra 
gedurende  de  grootste  helft  van  het  jaar  regelmatige  zee-  en  landwin- 
den  worden  waargenomen  en  dat  op  andere  dagen  deze  regelmaat, 
meestal  slechts  gedurende  weinige  uren,  wordt  gestoord,  terwijl eenig- 
zins  krachtiger  winden  van  eenigzins  langer  duur,  slechts  zelden  aan 
deze  kust  waaien. 

De  richting  van  Sumatra  (N.  W.  naar  Z.  O.)  ten  opzichte  van  de 
hoofdrichting  der  winden,  welke  in  het  noordelijk  en  zuidelijk  deel 
heerschen,  de  aanzienlijke  hoogte,  welke  het  centraal  gebergte  van  het 
eiland  bereikt,  de  geringe  afstand  van  de  kruin  tot  de  zee,  het  niet 
voorkomen  van  uitgestrekte  vlakten  tusschen  bergvoet  en  strandlijn, 
ziedaar  zoovele  oorzaken ,  welke  deze  kust  aan  de  werking  van  krach- 
tiger winden  onttrekken. 
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Terwijl  de  kust  voor  de  noordoostenwinden  gedekt  ligt,  knnnen  in 
den  westmousson  de  meer  westelijke  winden  hun  invloed  doen  gevoelen. 

De  kust  is  dan  ook  het  meest  blootgesteld  aan  de  werking  van  den 
zuidoostmousson ;  of  deze  zuidoostenwind  gaat  over  tot  zuid  en  zuid- 
west, of  bij  eene  meer  oostelijke  richting  van  den  wind  is  de  kust 
gedekt  en  worden  alleen  krachtige  westelijke  en  noordwestelijke  tegen- 
winden gevoeld. 

De  gevreesde  orkanen  van  den  Indischen  Oceaan  worden  nabij  den 
aequator  nimmer  waargenomen ,  terwijl  ze  in  den  golf  van  Bengalen 
en  in  den  zuidelijken  Indischen  Oceaan ,  alleen  op  grooten  afetand  van 
Sumatra's  Westkust  worden  aangetroffen. 

Die  cyclonen  hebben  bezuiden  den  evenaar  eene  algemeene  beweging 
van  oost  naar  west  en  zuidwest  benevens  een  eigene  beweging  als  de 
wijzers  van  een  uurwerk. 

Het  gebergte  van  Sumatra  l)elet  hunne  vorming  in  de  nabijheid 
der  kust. 

De  zoogenaamde  noordwesters  zijn  krachtige  winden,  welke  langs 
de  hooge  kust  als  tegenwinden  waaien;  zij  zijn  van  lokalen  aard, 
waaien  slechts  enkele  uren  en  groeien  hoogstens  gedurende  weinige 
minuten  tot  de  kracht  van  stormen. 

Vooral  wanneer  de  zon  de  kust  sterk  verwarmt,  nemen  de  virinden 
in  zee  (nabij  de  kust)  een  meer  westelijke  richting  of  worden  de  zware 
tegenwinden  opgemerkt. 

Tijdens  de  opname  zijn  de  meeste  noordwestelijke  winden  waargeno- 
men in  Juli,  Augustus  en  September,  maanden  gedurende  welke  in 
den  Indischen  Oceaan  weinig  stormen  zijn  opgemerkt.  De  hevige  regens 
van  October,  November  en  December  werden  steeds  door  weinig  wind 
vergezeld. 

§  3.    Slroomingeti. 

Het  is  zeer  moeielijk  om  de  stroomingen  in  den  Indischen  Oceaan 
en  den  Archipel  te  beschrijven;  met  een  oppervlakkig  overzicht  moet 
worden  volstaan. 

Niet  alleen  de  zon ,  maar  voornamelijk  de  winden  doen  stroomingen 
ontstaan. 

De  eilanden  met  hunne,  als  trechters  werkende,  enge  straten  en  de 
kust  van  het  vaste  land  wijzigen  telkens  de  richting,  terwijl  bovendien 
de  tijstroomen  hun  versnellenden  of  vertragenden  invloed  op  den  hoofd- 
stroom doen  gevoelen. 

Die  getijen  zijn  zeer  samengesteld,  aangezien  er  twee  oceanen  zijn, 
namelijk  den  Indischen  Oceaan  en  de  stille  Zuidzee,  welke  ieder  op 
zich  zelf  vloedgolven  in  dezelfde  richting  doen  ontstaan. 

In  den  zuidwest-  en  zuidoostmousson,  van  April  tot  September,  is 
de  invloed  der  winden  op  den  loop  der  stroomen  zeer  merkbaar. 
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In  plaats  van  de  beide  westelijke  aequatoriaal  stroomen',  '"gaat  "er  in 
de  noordelijke  Indische  zee  een  sterke  oostelijke  stroom. 

Zelfe  nog  in  September  gaat  een  vrij  sterke  stroom  van  Ceylon  naar 
Noord-Smnatra,  waar  hij  zich  in  tweeën  splitst;  een  gedeelte  gaat 
benoorden  de  Nicobaren,  zuid  oostwaarts  door  straat  Malakka;  het 
andere  gedeelte  tegen  Smnatra  stuitend,  volgt  de  richting  dezer  kust 
en  gaat  eveneens  zuid  oostwaarts. 

Tusschen  de  Nicobaren  en  Atjeh-hoofd  gaat  een  sterke  noord-oostelijke 
itroom,  recht  tegen  den  zuid  westmousson  in. 

In  dezelfde  maanden,  wanneer  de  zuid  oostmousson  krachtig  op 
Java^s  Zuidkust  waait,  gaat  een  westelijke  stroom  langs  Java  en  straat 
Sunda,  welke  langs  Zuid-Sumatra  meer  noordelijk  gericht  is. 

Deze  stroomen  langs  Sumatra's  Westkust,  die  van  het  noorden  en 
die  van  het  zuiden,  vormen  bewesten  Centraal-Sumütra  een  zee  met 
met  weinig  stroom  en  veroorzaken  slechts  stroomingen  dwars  uit  de 
knsi 

In  het  andere  jaargetijde ,  van  October  tot  Maart,  wanneer  benoorden 
den  evenaar  de  noordoostmousson  heerscht  en  bewesten  Zuid-Sumatra 
de  noordwestmousson,  loopen  de  stroomen,  welke  van  het  noordwesten 
komen,  meer  zuidelijk  door,  daarbij  den  aequatoriaalstroom  van  het 
zuidelijk  halfrond  terugdringende  tot  beneden  den  breedtecirkel  van 
W  Zuid. 

Door  straat  Sunda  gaan  dan  sterker  stroomen  (vloedstroomen)  naar 
de  Java-zee,  dan  in  omgekeerde  richting,  terwijl  er  in  den  goeden 
monsson  gedurende  veertien  uren  van  den  dag  een  krachtige  ebstroom 
gaai 

In  den  noordelijken  Indischen  Oceaan  gaan  de  stroomen  meer  westelijk , 
terwijl  er  tusschen  die  westelijke  stroomen  een  tegenstroom  naar 
Snmatra  loopt,  waarvan  echter  op  eenigen  afstand  van  het  eiland  de 
invloed  niet  meer  gevoeld  wordt. 

Voor  Centraal-Smnatra  gaat  dus  van  October  tot  Maart  de  hoofd- 
stroom zuidelijk,  doch  heeft  over  het  algemeen  geringe  intensiteit. 

De  getijen  oefenen  eenigzins  invloed  op  die  stroomen  uit,  gaan  zij 
in  dezelfde  richting,  zoo  worden  de  stroomen  versterkt,  terwijl  ze 
verzwakt  worden,  wanneer  ze  de  tegenovergestelde  richting  hebben; 
de  invloed  is  evenwel  —  behalve  met  hooge  springtijen  —  zeer  gering. 

Bij  de  Mentawei-eilanden  worden  de  westelijke  en  zuidelijke  stroomen 
het  beste  waargenomen,  door  dezen  invloed  der  getijstroomen  zijn  er 
dagelijks  eenige  uren,  waarop  geen  stroom  gaat. 

Ook  in  de  nabijheid  der  kusten  zijn  die  stroomen  waar  te  nemen; 
w)o  kan  er  bij  Poelo  Njamok  (Muskito)  een  flinke  stroom  gaan. 

Onder  den  wal  zijn  de  stroomen  zeer  afwisselend;  door  de  geringe 
kracht  der  hoofdstroomen,  treden  de  tegenstroomingen  minder  duidelijk 
te  Toorschijn. 

Benoorden  den  Apenberg  is  meestal  weinig  stroom  en  dan  voor- 
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namelijk  een  t^enstroom  noordwaarts;  bezuiden  den  Apenberg  gaan 
de  stroomen  met  de  getijden  zeer  langzaam  heen  en  weer. 

Langs  uitspringende  hoeken,  zooals  Oedjoeng  Soengei  Bramei,  gaan 
met  hooge  tijen ,  soms  vrij  sterke  stroomingen ;  in  de  eigenlijke  opening 
der  Brandewijnsbaai  zijn  tijdens  de  opname,  nimmer  stroomen  van 
eenige  beteekenis  opgemerkt. 

§  4.     Getijden. 

De  vloedgolf  uit  den  Indischen  Oceaan,  komt  uit  het  zuid-zuid- 
westen naar  den  Indischen  archipel,  verbreidt  zich  langs  de  eilanden 
en  doet  zich  vooral  in  de  zeeengten  van  den  Archipel  met  groote 
kracht  gevoelen. 

De  golf  uit  den  Stillen  Oceaan  treedt  van  het  Oosten  en  Noord- 
oosten, door  de  Chinesche  zee,  den  Archipel  binnen  en  doet  met 
die  van  den  Indischen  Oceaan  op  enkele  plaatsen,  dubbele  tijen 
ontstaan. 

Aan  Sumatra's  Westkust  ontmoet  de  golf  uit  den  Indischen  Oceaan 
het  eerst  de  zuidwestelijke  hoeken  van  Java  en  van  Sumatra  om  zich 
daarna  met  grooten  spoed  noordwestwaarts  en  oostwaarts  te  doen 
gevoelen. 

Langs  Java's  zuidkust  en  de  oostelijke  eilanden  doet  weldra  de  tijgolf 
van  het  oosten  haar  invloed  gelden,  de  vloedgolf,  welke  Sumatea's 
kust  be^poelt,  buigt  om  Atjeh  en  Diamantpunt  heen  en  ontmoet  eerst 
buiten  straat  Malakka,  nabij  Singapoer,  de  vloedgolf  uit  de  Chinesche 
zee. 

De  vloedgolf  is  omstreeks  drie  uur  later  nabij  midden  Sumatra,  dan 
nabij  Java's  Zuidwestkust  en  nogmaals  drie  uur  later  voorbij  Aljehr 

Daar  de  vloed  uit  het  zuidzuidwesten  komt,  wordt  de  zuidehjke 
stroom  van  den  noord westmousson ,  gedurende  enkele  uren  van  den 
vloed  tegengehouden  en  gaat  daarentegen  de  ebstroom  sneller. 

Door"  de  onregelmatigheid  in  de  getijen  gaan  er  over  het  algemeen 
slechts  eenmaal  in  het  etmaal  vloed-  en  ebstroomen. 

Overigens  is  de  invloed  der  getijden  zeer  plaatselijk  en  aan  de  kusten 
het  best  te  bespeuren. 

Terwijl  —  dank  zij  de  kalmte  der  zee,  slechts  weinige  dagen  van 
het  jaar  en  dan  nog  slechts  voor  enkele  uren  door  westelijke  en 
noordwestelijke  buien  afgebroken  —  de  gang  der  getijden  zeer  regelmatig 
is,  zoo  zijn  de  oorzaken  zoo  veelvuldig  en  zoo  verschillend  van  kracht , 
ieder  op  eene  andere  wijze  van  den  stand  van  zon  en  maan  afhangende , 
dat  slechts  zorgvuldige  waarnemingen  van  de  waterhoogten,  dag  en 
nacht,  gedurende  een  zeer  geruimen  tijd  verricht,  alle  verschijnselen 
nauwkeurig  doen  kennen. 

Voor  dergelijke  waarnemingen  zijn  zelfregistreerende  werktuigen  op 
verschillende  punten  der  kust  geplaatst,  onmisbaar. 
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Daar  deze  toestellen  niet  voorhanden  waren  en  ten  behoeve. der 
havenontwerpen  eenige  kennis  der  getijden  niet  kon  gemist  worden., 
werd  besloten,  om  op  drie  plaatsen  waterwaamemingen  te  doen, 
waarvoor  pijlsehalen  werden  aangebracht: 

I.    aan  het  havenhoofd  te  Tjorotjok  (Troesanbaai) ; 
n.    aan  den  mond  der  Soengei  Bramei  (Brandewijnsbaai);  en 
HL    aan  den  ingang  der  Padangrivier. 

Aan  eerstgenoemde  peilschaal  werd  yan  7  Juli  tot  13  October  (1874) 
geregeld  dag  en  nacht  waargenomen ,' terwijl  op  enkele  punten  in  de 
baai  hulppeilschalen  waren  geplaatst;  de  waarnemingen  te  Soengei 
Bramei  zijn  van  15  Juli  1874  tot  in  Juni  1875  dag  en  nacht  voort- 
gezet, terwijl  de  peilschaal  te  Padang  van  25  Augustus  tot  8  November 
(1874)  werd  afgelezen  (*). 

Hoewel  volkomen  overtuigd  van  de  wenschelijkheid  om^met  dergelijke 
waarnemingen  geruimen  tijd  voort  te  gaan,  heeft  men  —  bij  de  onmo- 
gelijkheid Tan  langer  voortzetting  —  niet  geschroomd,  om  uit^  de 
betrekkelgk  weinige  cijfers ,  de  volgende  gegevens  af  te  leiden ,  vol- 
doende voor  de  scheepvaart  en  den  aanleg  der  daarvoor  noodige 
weiken. 

Hetzij  vergund  vooraf  enkele  algemeene  opmerkingen  in  herinnering 
te  brengen. 

Het  is  overbekend  dat  de  verschillende  invloeden  van  zon  en  maan 
op  de  waterdeelen  aan  de  aardoppervlakte  in  hunne  werking  kunnen 
voorgesteld  worden  als  golven,  verschillend  in  kracht  en  duur. 

In  hoofdzaak  kan  men  zes  vloeden  aannemen  namelijk  twee  half- 
ilaagsche  en  twee  daagsche  vloeden,  ontstaan  onder  den  invloed  van 
vm  en  maan ,  voorts  een  halfmaandelijksche  vloed  (invloed  der  maan) 
en  een  hal^aarlijksche  vloed  (invloed  der  zon) ;  deze  zes  vloeden  kunnen 
óp  verschillende  wijzen  tot  een  klein  getal  gecombineerd  worden ,  welke 
besehouwing  op  de  uitkomsten  geen  verschil  doet  ontstaan. 

De  halfdaagsche  en  daagsche  vloedgolven ,  twee  aan  twee  —  voor  zon 
en  maan  —  vereenigende ,  vormen  een  zonnevloedgolf  en  een  maan- 


(1)  Uit  de  waarnemingen  te  Padang  is  de  gemiddelde  zeehoogte  —  het  Padaog- 
peö  (PP)  —  afgeleid;  alle  hoogtecijfers  tijdens  de  opname  verzameld  en  op  de  ver- 
•dUüaiide  kaarten  voorkomende,  zijn  tot  dit  peil  herleid,  dat  verder  in  de  "Boven- 
ImdeB  is  overgebracht. 

De  waamemüigen  te  Padang  zijn  slechts  gedurende  korten  tijd  voortgezet;  in 
immber  1874  werd  het  hoofd,  waaraan  de  schaal  bevestigd  was,  dooreen  ban^ir 
weggeslagen;  de  bepaling  van  het  PP  verdient  dus  geen  absoluut  vertrouwen.  Terwijl 
iM  waterpasdngen  gebleken  is,  dat  de  gemiddelde  zeehoogten  voor  Padang  en  do 
Braadewlfiisbairï  even  hoog  zjjn,  hebben  de  voortgezette  waarnemingen  te  Soengei 
Bonei  geteerd,  dat  het  peil  iets  te  laag  is  aangenomen;  op  do  ontwerpen  heeft 
*t  natiniriQk  geen  invloed  en  meer  theoretis'ïhe  dan  praktische  waarde. 
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vloedgolf,  elk  met  golven  van  afwisselende  sterkte,  daar  de  toppen 
der  halfdaagsche  vloeden,  beurtelings  samenvallen  met  toppen  en  dalen 
der  daagsche  vloeden. 

Deze  beide  golvenstelsels  van  zon  en  maan  hebben  door  hun  ongelijke 
en  toch  weinig  verschillende  perioden  een  belangrijken  invloed  op 
elkander. 

De  resultante  is  een  vloedgolf,  welke  in  de  eerste  plaats  de  ver- 
schijnselen van  spring-  en  doode  getijen ,  maar  bovendien  afwijkingen 
in  de  regelmatige  afwisseling  van  hooge  en  lage  getijden  vertoont. 

Gedurende  de  eene  helft  der  maand  vermeerderen  de  verschillen 
tusschen  de  hoogte  van  twee  opvolgende  golven ,  in  de  andere  helft 
wordt  het  omgekeerde  waargenomen;  in  de  eerste  helft  vermeerdert 
het  verschil  van  negatief  tot  positief,  in  de  tweede  helft  vermindert 
het  van  positief  tot  negatief;  midden  tusschen  beide  perioden  wordt 
het  verschil  nul  en  zijn  twee  opvolgende  getijen  even  sterk. 

Dit  is  het  algemeen  verschijnsel. 

Op  den  gemiddelden  zeestand  kunnen  deze  golven  geen  invloed  uit- 
oefenen, indien  een  tijdperk  van  bijv.  vijf  dagen  genomen  wordt, 
waardoor  de  daagsche  en  halfdaagsche  golven  worden  geëlimineerd. 

De  golven ,  welke  eene  maandelijksche  en  hal^aarlijksche  periode 
hebben,  verkeeren  in  een  ander  geval;  ze  wijzigen  de  gewone  tijen  niet, 
maar  de  golven  worden  in  haar  geheel  opgeheven  of  neergedrukt.  De 
waterspiegel  ondergaat  zoowel  bij  eb  als  bij  vloed  een  rijzing  of  daling, 
elk  kwartmaand  en  elke  drie  maanden  afwisselende. 

Wil  men  derhalve  de  gemiddelde  zeehoogte  juist  kennen,  zoo  moet 
men  een  periode  nemen  van  genoegzamen  duur,  om  deze  invloeden  te 
elimineren. 

De  waarnemingen  aan  de  Brandewijnsbaai  zijn  in  dezen  geest  bere- 
deneerd.  1^) 

Ze  geven  een  gemiddelden  stand  van  105  c.  M.  aan  de  peilschaal  te 
Soengei  Bramei. 

De  waterspiegel  was  het  hoogst  in  October,  November,  December  en 
Mei ;  het  laagst  in  Januari  en  Februari ;  de  maxima  en  minima  werden 
waargenomen  respectievelijk  omstreeks  het  midden  van  December  en  het 
einde  van  Januari. 

De  gemiddelde  van  October,  November  en  December  is  9  c.  M.  hooger 
dan  van  Januari  en  Februari;  de  helft,  dus  4  k  5  c.M.,  zal  de  mate 
der  opheffing  door  den  invloed  der  zon  moeten  voorstellen. 

De  waarnemingen  in  de  Troesanbaai  gaven  als  gemiddelde  zeehoogte 
165  C.M.  aan  de  peilschaal  te  Tjorotjok. 


(1)  Meer  uitsluitend  wordt  de  aandaclit  b[j  deze  waarnemingen  bepaald ,  omdat  ze 
met  de  meeste  zorg  gedurende  ruim  tien  maanden  elk  kwart  uur  verricht  werden. 

De  oorspronkelijke  lijsten  der  waarnemingen  berusten  in  het  archief  der  spoorweg- 
opname. 
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Ze  zijn  verrichfc  gedurende  Juli ,  Augustus  en  September  en  daar  uit 
de  Yooi^aande  beschouwingen  volgt,  dat  ze  een  lager  waterspiegel 
moeten  aanwijzen ,  wordt  aangenomen ,  dat  de  gemiddelde  over  het 
geheele  jaar  en  dus  de  ware  zeehoogte  169  a  170  e.  M.  zou  teekenen 
aan  de  peilschaal. 

Deze  uitkomst  met  die  van  Soengei  Bramei  vergeleken ,  stemt  bijna 
volkomen  overeen  met  het  cijfer,  dat  zou  verkregen  zijn,  indien  ter 
bepaling  der  zeehoogte  van  de  gelijktijdige  waarnemingen  te  Tjorotjok 
en  Soengei  Bramei  was  gebruik  gemaakt,  door  van  laatstgenoemde 
waarnemingen,  als  van  den  langsten  duur  uit  te  gaan. 

Ter  bepaling  van  den  invloed  der  halfinaandelijksche  golf  zijn  over 
ruim  tien  maanden  waarnemingen  beschikbaar.  De  cijfers  in  groepen 
van  10  bijeen  voegende ,  telkens  vijf  dagen  omvattende ,  wordt  zoowel 
de  daagsche ,  als  de  halfdaagsche'  vloed  geëlimineerd. 

De  zwakke  werking  doet  geen  zeer  regelmatig  verloop  verwachten ; 
de  invloed  is  evenwel  zeer  wel  te  bespeuren  en  te  berekenen. 

Een  over  drie  maanden  uitgestrekt  onderzoek  gaf  een  gemiddeld 
hoogteverschil  van  8  c.M.  tusschen  top  en  dal  der  halfinaandelijksche 
golf. 

Bij  den  kalmen  toestand  der  zee  op  Sumatra's  Westkust  kan  men 
verwachten,  dat  de  waterspiegel  op  de  verschillende  dagen  van  het 
jaar  weinig  in  hoogte  verschilt. 

De  cijfers  behoorende  bij  alle  groepen  van  vijf  dagen ,  gaven  voor 
het  hoogste  en  laagste  cijfer  slechts  een  versclal  van  24  centimeters. 

r\«  «-^««««^w.;^^^^  4-n.  Q^/^«rt>Qi  Bramei  geven  voorts: 

0.98M.H-P.P. 

0.72,    -<    „ 

i 0.48  ,    ~    . 

LW.   en   L.W.    .    .    .  1.49  , 

.      .....  0J5  , 

ree  opvolgende  tijgolven  0.73  „ 


o 


lis  Packing  Peil  (P.P.)  aangenomen.  Het  gemul- 
0.37  M.  +  P.P.,   terwi)l  gemiddeld  laagwatcr 
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De  grootste  en  kleinste  golfhoogten  in  de  verschillende  maanden 
waren: 


TEKSCHIL. 


1874. 


Juli.  .  . 
Augustus  . 
September . 
October.  . 
November . 
December . 


!«;». 


Januari. 
Februari 
Maart  . 
April  . 
Mei  .    . 


124  C.M. 

132  . 
149  , 
144  , 
134  , 
100  . 

104  , 

112  , 

116  , 

121  . 

133  , 


20  C.M. 

15  , 

18  , 

24  , 

28  , 
36  , 

29  , 
56  , 

50  . 

51  , 
46  , 


104  cM. 

117  . 

131  , 

120  , 

106  . 

84  . 

75  , 

56  , 

66  , 

70  .' 

87  . 


De  maxima  en  minima  verschillen  dus  het  meest  in  September,  de 
maand  der  sterkste  getijen. 

Groepeert  men  de  cijfers  der  golfhoogten  twee -aan  twee,  zoo  vindt 
men  voor  de  grootste  en  kleinste  maanden  der  gemiddelden  van  twee 
opvolgende  golven: 


MAXniUH. 


UimHUM. 


VEBSCHn.. 


1S74. 

In  Juli .... 
,  Augustus .  . 
,  September.  . 
,  October  .  . 
,  November.  . 
,   December.    . 


107  c.M. 
124  . 
137  , 
123  . 
102  , 
74    , 


39  c.M. 

36  , 

37  , 

38  , 
37  , 
42    , 


68c.M. 
88  , 
100  , 
85  , 
65  , 
32     , 
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MAXIUmi. 

HINIHDU. 

TEKSCHIL. 

im». 

In  Januari 

84c.M. 

51  C.M. 

33C.M. 

,   Februari 

97    , 

65    . 

32    , 

,    Maart 

109    , 

52    . 

57    , 

,    April 

119    , 

56    , 

63    , 

.Mei 

131     , 

46    , 

85    , 

De  springvloeden,  welke  plke  maand  omstreeks  nieuwe  en  volle 
maan  plaats  hebben,  verschillen  onderling  in  sterkte;  met  uitzonde- 
ring van  April  en  Mei,  was  gedurende  de  eerste  maanden  de  vloed 
van  vo]le  maan  de  sterkste;  in  de  verschillende  maanden  waren  de 
hoogten  der  springvloeden  als  volgt: 


BU  N.u. 

BIJ  V.M. 

1S74. 

Juli .    .    . 

110 

108 

C.M. 

n 

120  C.M. 

Augustus  . 

132    , 

September. 

109 

ff 

149    , 

Oetober.    . 

108 
80 

ff 

ff 

144    . 

NoTcmber. 

134    , 

December. 

lS7ft. 

100 

ff 

95    , 

Januari.    . 

85 

ff 

104    , 

Februari  . 

112 

ff 

112    , 

>Iaart  .    . 

115 

ff 

116    . 

Aprü    .    . 

121 

ff 

102    , 

Mei.    .    . 

133 

ff 

99    , 

Digitized  by  VjOOQ IC 


42 

Voor  het  havengetal  geven  de  waamemingeu : 

in  de  Troesanbaai 6  uur  35  min. 

„    ,    Brandewijnsbaai 6    ,    50    , 

deze  cijfers  maken  geen  aanspraak  op  groote  nauwkeurigheid,  daar 
de  regeling  der  ujirwerken  vaak  veel  te  wenschen  overliet. 

Eindelijk  wordt  nog  opgemerkt,  dat  op  de  dagen  van N.  M.  en  V. M. 
gedurende  het  eene  halfjaar  het  avondtij  ,  gedurende  het  andere  halfjaar 
het  morgentij  het  hoogst  was;  bij  V.M.  dd.  26  September  1874  en 
dd.  22  Maart  1875  waren  beide  tijen  nagenoeg  even  hoog. 

Van  Mei  tot  October  waren  de  morgentijen  van  October  tot  April 
de  avondtijen  het  hoogst,  terwijl  gedurende  April  en  Mei,  toen 
de  opvolgende  getijen  meestal  weinig  verschilden,  deez'  regel  niet 
doorging. 

§  5.     Golven. 

Met  behulp  van  den  inhoud  der  vorige  paragrafen  is  de  waarneming 
gemakkelijk  te  verklaren,  dat  op  de  kust  van  centraal  Sumatra nimmer 
holle  zee  staat,  wellicht  met  uitzondering  van  de  gevreesde  oogenblik- 
ken,  waarin  eene  zeebeving  het  evenwicht  in  de  groote  watermassa 
verstoort. 

Tegen  de  weinig  krachtig  optredende  winden,  stroomen  en  getijden 
is  de  eigenlijke  kust  nog  verdedigd.     ' 

De  groepen  van  de  Batoe-,  Mentawei-  en  Nassaueilanden ,  maken  van 
den  oceaan  bewesten  centraal  Sumatra  een  soort  van  binnenzee,  waarin 
de  uit  het  westen  komende  golven  zich  niet  behoorlijk  kunnen  ont- 
wikkelen, terwijl  daarenboven  de  kleine  eilanden  en  reven  op  korten 
afstand  uit  de  kust  gelegen,  de  grootste  kracht  der  golven  breken  door 
haar  samenhang  te  verstoren. 

De  golven  kunnen  zich  het  best  ontwikkelen  uit  het  noordweéten  en 
het  zuidwesten. 

De  zuidwestenwind  verheft  zich  zelden  boven  de  kracht  van  een  ste- 
vige koelte;  de  noordwestenwind  vertoont  zich  dikwijls  in  grooter 
kracht  en  is  dan  meestal  vergezeld  van  buien. 

Even  als  er  dikwijls  vrij  sterke  deining  uit  het  zuidwesten  staat 
zoowel  ten  gevolge  van  krachtige  golfbeweging  ver  uit  de  kust,  als 
na  slecht  weder  nabij  de  kust,  zoo  kan  omgekeerd  de  golfbeweging  ten 
gevolge  van  de  noordwestelijke  buien  zich  niet  behoorlijk  ontwikkelen. 

Het  ontbreekt  den  wind  aan  duur  waarin  en  aan  a&tand  waarop  hij 
kan  werken. 

Nimmer  wordt  de  zee  door  de  werking  van  den  wind  opgezet;  door 
zijn  invloed  mogen  de  tijen  wat  meer  of  minder  krachtig  optreden , 
van  een  stormvloed  is  hier  nimmer  sprake. 
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De  golven  verheffen  zich  dan  ook  nimmer  veel  meer  dan  één  meter 
boven  den  hoogsten  waterstand. 

Alleen  in  holle  blootgestelde  bochten  kan  een  gevaarlijke  branding 
met  hooge  golven  staan ,  zoo  als  benoorden  den  Apenberg  wordt  opge- 
merkt; dergelijke  verschijnselen  worden  bovenal  waargenomen ,  wanneer 
een  sterke  ebstroom ,  vooral  na  sterke  bandjirs  in  de  monden  der  rivie- 
ren, aan  de  lange,  weinig  hooge  golven  aan  hoogte  teruggeeft  wat  hij 
aan  lengte  ontneemt. 

Nabij  platen  en  stranden  is  de  rolling  dikwijls  vrij  zwaar,  doch  de 
oorzaak  hiervan  moet  alleen  gezocht  worden  in  den  overgang  van  diep 
en  ondiep  water,  wBardoor  behalve  de  golf  ook  de  watermassa  een 
Yoortschrijdende  bew^ng  verkrijgt,  welke  door  het  hellend  strand 
niet  dan  met  geweld  kan  gestuit  worden. 

Nabij  laag  water,  wanneer  de  zee  zich  binnen  den  hoogen  koraal- 
rand  terugtrekt  en  dus  een  meer  plotselinge  overgang  van  diep  water 
tot  de  strandlijn  plaats  vindt,  is  de  werking  der  golven  vri]  zwak. 

Het  werd  aan  het  personeel,  met  de  opname  der  baaien  belast,  zelden 
belet,  om  op  zulke  plaatsen  bij  laag  water,  oi  elders  bij  steile  rotsen, 
bij  alle  waterstanden  uit  een  eenvoudige  sampan  (uitgeholde  boomstam) 
aan  wal  te  stappen;  de  op-  en  neergaande  beweging  noopte  wel  tot 
voorzichtigheid,  maar  maakte  de  zaak  volstrekt  niet  gevaarlijk. 

Bij  eene  aandachtige  beschouwing  der  kustlijn  tusschen  Padang  en 
Troesan,  blijkt  het  dat  bijna  overal  het  groene  kleed  der  rotsen, 
onmiddellijk  aan  de  wateroppervlakte  grenst  en  nu  zal  wel  niemand 
betwijfelen,  dat  er  weinig  of  geen  struikgewas  welig  tiert  op  gesteen- 
ten, waartegen  de  golven  dikwerf  beuken. 

Voor  zooveel  de  Westkust  van  Centraal  Sumatra  betreft,  vermeent 
men  dan  ook  te  mogen  aannemen ,  dat  over  het  algemeen  de  werking 
der  golven  weinig  krachtig  is  en  dat  haar  kruin  zich  zelden  hooger 
dan  een  meter  boven  de  oppervlakte  verheft,  terwijl  haar  werking  zich 
niet  lager  dan  drie  meter  doet  gevoelen;  de  meest  krachtige  golven 
moeten  uit  het  noordwesten  verwacht  worden,  maar  de  lange  golven 
—  de  deining  —  zullen,  al  is  het  dan  ook  meesttijds  met  gering 
vermogen,  vooral  uit  het  zuidwesten  of  zuid-zuidwesten  tot  het  westen 
ontstaan. 


§  6.    Aanslibhinq. 

De  stroomen  en  de  golven  houden  de  vaste  stoffen  drijvende  en 
besturen  hunne  beweging. 

Door  den  geringen  afstand  van  het  gebergte  tot  de  westkust,  is  de 
oppervlakte  gering,  waarin  de  verweerde  of  verbrijzelde  stoffen  naar 
de  kust  worden  gevoerd. 

Op  korten  afstand  van  de  kust  is  het  zeewater  volkomen  helder. 
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De  ruwe  stoffen,  zand  en  gruis,  worden  grootendeels  in  de  beneden 
gedeelten  der  rivieren  of  langs  hare  oevers  afgezet. 

Fijn  scherp  zand  en  steengruis  vinden  —  na  sterken  regenval  — 
voldoende  snelheid  in  de  rivier,  om  niet  in  rust  te  komen  en  de  zee 
te  bereiken;  een  zeer  klein  gedeelte  is  zoo  licht,  dat  het  in  zee  nog 
eenigen  tijd  drijvende  blijft ,  maar  nagenoeg  alles  valt  nabij  den  rivier- 
mond op  den  bodem.  . 

'  Wanneer  dit  buiten  bereik  der  golven  geschiedt,  blijven  de  stoffen 
voortaan  in  rust ,  maar  binnen  die  grenzen ,  op  den  ondiepen  bodem , 
ondervinden  zand  en  gruis  weldra  een  voortstuwende  beweging  in 
omgekeerden  zin,  n.1.  van  de  zeezijde. 

Wanneer  de  rivieren  tot  hare  gewone  toestanden  zijn  teruggekeerd 
en  de  bodemsnelheid  gering  is,  stuwen  de  golven  de  zware  deeltjes 
naar  boven  en  worden  in  de  nabijheid  overal  stranden  van  zand  en 
steengruis  gevormd,  dikwerf  vermengd  met  min  of  meer  grove  koraal- 
deeltjes, welke  door  de  golven  van  de  riffen  langs  de  kust  worden 
geslagen  en  na  verbrijzeling  naar  den  hoogen  oeverrand  gevoerd. 

De  zeestroomingen,  de  golven  en  de  getijen  zijn  zoo  zwak,  dat  er 
nabij  de  kust,  nergens  als  in  de  onmiddellijke  nabijheid  van  rivieren 
en  koraalriffen  zand  en  steengruis  in  groote  hoeveelheden  op  den 
bodem  worden  gevonden. 

In  het  vorig  hoofdstuk  is  reeds  aangestipt,  dat  de  kust  benoorden 
Padang  vlak  is,  maar  dat  bezuiden  de  Padangrivier,  de  hooge  begroeide 
rotswanden  zonder  voorland  uit  de  zee  oprijzen. 

Langs  de  uitgestrekte  vlakte  benoorden  Padang,  kan  een  zandstrand 
gevormd  worden,  maar  langs  de  steile  gebergten  bezuiden  Padang, 
kan  het  strand  slechts  plaatselijk  voorkomen,  onder  de  aangegeven 
voorwaarden. 

Maar  al  is  de  stroom  te  gering  om  zand  enz.  mee  te  voeren,  zoo 
is  er  toch  voldoende  beweging  in  het  water,  om  de  slibstoffen  nog 
eenigen  tijd  ^wevende  te  houden ,  en  slechts  langzaam  te  doen  bezinken , 
zoodat  het  met  slib  bezwangerde  water ,  gedurende  enkele  dagen  nabij 
de  kust  blijft. 

De  waarnemingen  hebben  geleerd,  dat  het  slib  der  Padangvallei , 
nabij  de  kust  —  noordwaarts  van  den  Apenberg  —  blijft,  maar  zelfs 
na  zware  ban^jirs,  zuidelijk  nauwelijks  meer  aan  Oedjoeng  Batoe  Pileh 
wordt  opgemerkt. 

De  slibstoffen  van  de  Troesanvallei  worden  meest  zuid-  en  west- 
waarts gevoerd,  maar  nabij  Oedjoeng  Troesan  niet  meer  bespeurd. 

Tusschen  deze  beide  valleien ,  heeft  die  van  Boengoes  nog  eenige 
beteekenis,  maar  daar  geeft  de  uitgestrekte,  nagenoeg  geheel  omsloten 
baai  een  geschikte  gelegenheid,  om  het  water  van  de  meegevoerde 
vaste  stoffen  te  bevrijden. 

Dwars  van  dit  gedeelte  der  kust  bestaat  de  zeebodem  voornamelijk 
uit  klei,  vermengd  met  schelpen  van  verschillenden  vorm  en  grootte. 
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waarschijnlijk  behoorende  tot  schelpdieren,  welke  op* zulk  een  bodem 
hirn  voedsel  zoeken. 

In  de  Brandewijnsbaai  en  vooral  in  die  gedeelten ,  waar  weinig  slib 
wordt  a%ezet,  vormen  deze  platte  horenvormige  schelpjes  van  kleine 
a&neting  (gemiddeld  2%  k  S  millimeter  middellijn)  het  hoofdbestand- 
deel van  den  bodem. 

Het  diertje  werd  in  verschillende  exemplaren  bespeurd ,  waarschijnlijk 
in  nog  levenden  toestand ,  en  kwam  voor  tot  in  lagen ,  eenige  meters 
beneden  de  oppervlakte. 

De  oppervlakte  van  den  bodem  bestaat  meest  uit  dunne  slib,  een 
gevolg  van  de  groote  fijnheid  der  kleine  deeltjes,  welke  op  eenigen 
afetand  van  de  kust  neerslaan. 

Onmiddellijk  achter  platen  is  de  slib  met  stukken  koraal  en  zand 
gemengd. 

De  koraal  wordt  door  de  golven  aangetast,  het  gevormde  zand  en 
steengruis  worden  tot  een  hoop  van  zekere  uitgestrektheid  aan  de  van 
den  wind  afgekeerde  zijde  opgestapeld  tot  dat  het  nieuw  gevormde 
zand  de  hoop  niet  meer  kan  vergrooten  en  zand  en  steenbrokken  naar 
den  bodem  vallen. 

Nabij  die  platen  vindt  men  sterker  stroomen  en  neeren  waarvan 
de  bodem  nog  op  eenigen  afstand  door  het  gehalte  aan  zand  en  schelpen 
de  duidelijke  sporen  draagt. 

Van  modder  zijn  slechts  sporen  gevonden;  hoewel  op  vele  plaatsen 
de  rust  op  den  bodem,  de  vorm  van  modderlagen  niet  zou  verhinderen, 
schijnt  het  langs  de  steile  kust  aan  de  noodige  elementen  voor  modder- 
vonning  te  ontbreken. 

Zoekt  men  de  plaatsen,  waar  met  een  geringe  watermassa  ook 
weinig  slib  naar  beneden  komt,  zoo  bestaat  er  weinig  gevaar  voor 
opslibbing. 

T^en  den  aanleg  van  werken  bestaan  weinig  bezwaren;  want  de 
vele  honderde  jaren  welke  er  noodig  waren  om  zulk  een  sublaag  te 
vormen,  hebben  aan  het  gedeelte,  dat  niet  onmiddellijk  aan  de  bodem- 
oppervlakte ligt,  gelegenheid  gegeven  om  zich  tot  vrij  vaste  klei  te 
zetten  en  te  vermengen,  behalve  met  sporen  van  grootere,  met  een 
ontelbaar  aantal  kleine  schelpen,  waarschijnlijk  behoorende  tot  de 
soorten,  welke  bij  voorkeur  op  zulke  verweerde  massa's  leven. 

§  7.     Gevolgtrekkingen. 

In  de  voorgaande  bladzijden  is  aangetoond,  dat  de  beschouwde 
landstreek  geheel  vrij  is  van  stormen,  dat  de  heerschende  winden 
nimmer  gedurende  eenige  uren  krachtig  waaien  en  dat  de  golven  steeds 
geringe  hoogte  bereiken ,  terwijl  voor  aanslibbing  slechts  vrees  behoeft 
te  bestaan ,  ter  plaatse  waar  rivieren  in  zee  stroomen. 
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Overwegende  bezwaren  tegen  havenaanleg  bestaan  dus  nergens, 
maar  wanneer  nu  de  natuur  nog  verder  medewerkt,  door  langs  zulk 
een  kust  ver  uitstekende  gebergten  te  doen  afwisselen  met  diepe 
baaien,  min  of  meer  beschut  voor  de  heerschende  winden,  dan  ver- 
dient het  aanbeveling  om  van  die  goede  natuurgaven  gebruik  te  maken , 
het  kost  dan  weinig  moeite  om  deze  bevoorrechte  plekken  dienstbaar 
te  maken  aan  de  verbetering  van  het  transportstelsel. 

In  hoofdstuk  IV  zal  nader  worden  onderzocht,  welke  punten  der 
kust  voor  havenaanleg  in  aanmerking  komen. 
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HOOFDSTUK  m. 

Bevolking,  productie  en  handel  van  een  gedeelte  dee 
Padanosche  Boven-  en  Benedenlanden. 

§  1.    Inleiding. 

Ter  bepaling  der  meest  wenschelijke  richting  van  den  spoorweg, 
van  de  vereischte  capaciteit  en  der  vermoedelijke  rentabiliteit  van  het 
nienwe  transportmiddel  moet  men  eenigzins  bekend  zijn  met  het  be- 
volkingscijfer ,  de  productie  en  den  handel  der  beschouwde  landstreek. 

In  de  volgende  bladzijden  wordt  eene  poging  daartoe  gewaagd, 
maar  reeds  vooraf  zij  opgemerkt,  dat  de  medegedeelde  cijfers  geen 
aanspraak  op  nauwkeurigheid  maken  en  het  geheel  slechts  als  een 
zeer  globaal  overzicht  kan  worden  aangemerkt. 

§  2.    Bevolking. 

Het  bevolkingscijfer  der  Padangsche  Boven-  en  Benedenlanden  is 
niet  met  zekerheid  op  te  geven. 

Volgens  verkregen  inlichtingen  bedraagt  de  bevolking  dezer  gewesten 
846  520  zielen,  verdeeld  zoo  als  onderstaande  tabel  aangeeft.  (^) 


BEBIDENTI  e'B. 

LANDAARD. 

Padangsche 
Benedenlanden. 

Padangsche 
Bovenlanden. 

Totaal. 

Enropeanen 

955 

247  050 

3  342 

62 

562 

801 

593  019 

346 

10 

873 

1256 
840  069 

Chinezen 

Arabieren 

3  688 
72 

Andere  Oostersche  vreemdelingen. 

1435 

Totaal    .    .    . 

251  971 

594  549  "^ 

846  520 

(1)    Deze  cHfen  verschillen  met  de  opgaven  voorkomende  in  den  Regeringsalmanak 
orer  Nederlandseh  Indie  over  1875 ,  welke  evenwel  blffkbaar  foutief  ztjn ,  wat  aanstonds 
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De  bevolking  is  over  een  oppervlak  van  nagenoeg  582  vierkante 
geographische  mijlen  (')  verspreid,  zoodat  de  gemiddelde  dichtheid 
ongeveer  1454  zielen  per  vierkante  geographische  mgl  bedraagt 

De  bevolking  is  evenveel  hoogst  onregelmatig  verdeeld,  het  zuidelijk 
en  noordelijk  gedeelte  der  Padangsche  Bovenlanden,  zoowel  als  het 
zuidelijk  en  noordelijk  gedeelte  der  Benedenlanden  en  de  eilanden  zijn 
zeer  schaars  bevolkt,  terwijl  daarentegen  het  middengedeelte  der  Boven- 
landen tot  de  meest  volkrijke  streken  der  aarde  behoort. 

Het  volgend  overzicht  der  bevolkingsdichtheid  van  een  gedeelte  der 
Padangsche  Boven-  en  Benedenlanden,  heeft  wellicht  meer  waarde. 

VERGELIJKEND  OVERZICHT  der  bevolkingsdichtheid 
van  een  gedeelte  der  Padangsche  Boven- en  Beneden- 
landen. 


'S 

M 

M 

.2 

|. 

Namen 

ë 

NAMEN 

V 

►  -: 

p 

Bevol- 

u 

van  eenige 

It 

DER 

b.a 

JB  g 

2  te 

II 

o 

king. 

•lè. 

Europesche  rijken  en 

LANDSTREKEN. 

landstreken. 

n 

24  683 

Zuid  Holland   .... 

12  558 

Onderafd.  Oud  Agam .  . 

8.80 

104  201 

11841 

Noord  Holland.  .  .  . 

België 

Saksen  (Koningrijk). 
Reuss  (oude  linie)  . 

116G7 
9  346 
8  910 

8  800 

blijkt  bij  vergelijking  met  den  jaargang  1874  van  genoemd  werk;  zie  o.a.  de  bevol- 
kingscijfers der  Padangsche  Bovenlanden. 

De  bovenmedegedeeldc  getallen  maken  evenmin  aanspraak  op  juistheid ;  van  de 
nadere  gegevens ,  welke  de  volkstelling  van  1875  s^al  verschaffen ,  kan  wellicht  bö 
het  volgend  rapport  worden  gebruik  gemaakt 

(1)  De  oppervlakte  is  bepaald  door  meting  op  de  kaarten  van  W.  F.  YEm&TEBo 
(algemeen  atlas  van  Nederlandsch  Oost-Indie).  In  de  brochure  „  Sumatra's  Westkust." 
Schets  van  de  middelen  tot  ontwikkeling  door  C.  C.  L.  van  Cobvebdkh  ,  wordt  de 
oppervlakte  op  565  vierkante  geographische  mijlen  gesteld. 
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NAMEN 

LANDSTREKEN. 


Bevol- 
king. 


II 

1§ 


Namen 

van  eenige 

Europosche  ryken  en 

landstreken. 


'Si  S) 

o  g 


OsdeniM.  Fort  Tan  der 
Capellen .... 


ld.       Batipoe. 


ld.       X  Kota*a. 


ld.       Pajakomboe . 


ïd.       XX  Kota's  . 


12.10 
(1)  3.07 

2.52 


101  847 
25  453 

15  823 


8  417 
8  382 

6  279 


15.43 


103  297 


5  572 


(1)  11 


40  876 


3  716 


Utrecht 

Nederland 

Elzas  Lotbaringtsn  . 
Hessen  Damistadt.  . 

Limburg 

Zeeland 

Groot  Brittaiiië  .  .  . 

Groningen 

Italië 

Friesland 

Gelderland 

Noord  Brabant  .  .  . 

Luxcmbarg 

Overijssel ,  . 

Duitschland  (Keizer- 
rijk)  

Frankrük 

Praissen      (Koning- 
rök) 

Beieren 


6  847       —  - 

6131 
6  008 
5  900 

5  567     -  - 
5  532     ^ 

5  489 

6  390    - 
4  916 

4  897 
4  6GS 
4  687 
4  255 
4 195  .       . 

4026 

3  819 

3  711 
3  501 


(1)    Het  meer  van  Singkarak  is  in  de  opgegeven  oppervlakte   niet   begrepen. 
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NAMEN 

DES 

LANDSTREKEN. 

VS 

II 

1" 

Bevol- 
king. 

.2 

It 

se 

'S  g 

1^ 

Namen 

van  eenige 

Europesche  ryken  en 

landstreken. 

1 

Et 

'o  9, 

Onderafd.  Solok 

(volgens  de  vroegere 
verdeeling   en   met 
uitzondering  van  de 
lara'8  IX  Kota'a). 

U.8 

40  370 

3  421 

Zwitserland 

Oostenrijk-Hongarye 

3  392 
3179 

ld.       Priaman  .... 

9.8 

30  943 

3157 

ld.       Painan 

(uitgezonderd  het 
distr.  Troesan). 

14.73 

41834 

2  834 

Laras  IX  Kota's   .... 

2.88 

7  893 

2  740 

Portugal 

Drenthe 

Turkije  (Europeesch) 
Spanje 

2  390 
2178 
1889 
1815 

Onderafd.  Lontan  en  Boea 

11.50 

18  600 

1618 

District  Troesan 

7.40 

11772 

1590 

Onderafd.  Kajoe  Tanam 

7.20 

11177 

1552 

Griekenland 

1483 

ld.     Ommelanden  v. 
Padang  

13.23 

18  772 

1418 

Laras  Soepujong 

7.68 

6  506 

847 

Denemarken 

Rii8land(Europee8ch) 

Zweden 

Noor\>effen 

715 
695 
523 
313 

Ten  einde  het  overzicht  gemakkeliiker  te  maken  kan  nevensgaand 
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kaartje  dienen ,  waarop  tevens  de  centrums  der  koffijproductie ,  waar- 
over lager,  zijn  aangegeven.  (*) 

Wel  is  waar  geeft  het  cijfer  der  bevolkingsdichtheid  alleen  nog 
geene  maatstaf  ter  beoordeeling  van  deu  welvaart  eener  landstreek; 
bovendien  is  kennis  van  den  bodem ,  der  productie  en  der  maatschap- 
pelijke toestanden  noodig,  maar  toch  zal  men  aan  het  overzicht  niet 
alle  waarde  ontzeggen,  al  valt  zelfs  op  de  juistheid  der  cijfers  wel 
wat  af  te  dingen. 

Het  blijkt  inmiers  dat  sommige  gedeelten  der  Padangsche  Boven- 
landen tot  de  meest  volkrijke  streken  der  aarde  behooren;  in  het 
bijzonder  geldt  dit  van  de  onderafdeeling  Oud  Agam,  in  welks  midden 
Fort  de  Koek  (Boekiet  Tingie)  gelegen  is,  waarna  de  onderafdeeling 
Fort  van  der  Capellen,  met  de  hoofdplaats  van  dien  naam  (Batoe 
Sangkar)  moet  genoemd  worden;  ook  de  onderafdeeling  Pajakomboe 
(L  Kota's)  mag  niet  vergeten  worden,  te  meer,  wanneer  men  in  aan- 
merking neemt,  dat  het  noordelijk  gedeelte  zwak  bevolkt  is,  waar- 
door de  bevolkingsdichtheid  van  het  zuidelijk-  en  middengedeelte  niet 
onbelangrijk  stijgt. 

De  bevolking  der  Bovenlanden  leeft  grootendeels  van  den  landbouw, 
welke  in  deze,  door  de  natuur  zoo  rijk  gezegende  landstreek,  zeer 
weinig  inspanning  kost. 

De  nijverheid  is  van  betrekkelijk  geringe  beteekenis,  wellicht  Oud 
Agam  uitgezonderd;  ze  is  evenwel  van  dien  aard  (weven  van  in- 
landsche  kleederen,  werken  in  edele  metalen  enz.),  dat  ze  weinig 
behoefte  heeft  aan  verbeterde  transportmiddelen  en  op  den  in-  en 
uitvoer  geen  directen  invloed  uitoefent. 

In  de  Padangsche  Benedenlanden  is  de  landbouw  van  weinig 
belang,  de  bevolking  leeft  gedeeltelijk  van  de  opbrengst  harer 
rijstvelden  en  voorts  van  vischvangst  en  daaraan  verwante  be- 
drijven. 

In  de  bosch-  en  bergachtige  districten  wordt  bovendien  werk  ge- 
maakt van  de  inzameling  der  boschproducten. 


(1)  De  oppervlakten  zijn  bepaald  volgens  den  Algemeenen  Atlas,  terwijl  de  grenzen 
der  ODdcrafdeelingen  enz.  zooveel  mogeiyk  in  overeenstemming  met  de  laatste  rege- 
lingen ztjn  genomen,  de  bevolkingscijfers  zjjn  —  zooveel  de  Bovenlanden  betreft  - 
ontleend  aan  de  uitkomsten  der  volkstelling  van  1870,  terwijl  voor  de  Benedenlanden 
de  opgaven  der  verschillende  Hoofden  van  Besta  ar  zijn  gevolgd. 

Aanvankelijk  bestond  het  voornemen  om  de  bevolkingsdichtheid  van  eiken  laras 
afzonderlijk  te  bepalen ,  de  grenzen  der  larnssen  zijn  evenwel  niet  nauwkeurig  genoeg 
op  de  kaarten  asm  te  geven. 

De  opgaven  der  beide  laatste  kolommen  zijn  ontleend  aan  G.  F.  Kolb  ,  „  Hand- 
boeh  der  vergleichende  Statistik",  6  afl.  1871,  uitgenomen  die  betreffende  de  Nedcr- 
landsche  provinciën ,  waarvoor  gebruik  is  gemaakt  van  het  opstel  van  J.  Kitypeb  , 
«Kederiandsch  Bevolkingsdichtheid'",  voorkomende  in  het  Tijdschrift  van  het  aardrijks- 
kondig  genootschap  1874  n'.  1. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


52 

§  3.     Productie. 

De  voornaamste  landbouwproducten  zijn  koffie  en  rijst. 

De  koffiecultuur  moet  als  artikel  van  den  uitvoer  en  als  bron  van 
inkomst  voor  het  Gouvernement  het  eerst  genoemd  worden. 

Bijna  al  de  Gouvemementskoffie  —  die  van  de  afdeeling  Mandheling 
en  Ankola  uitgezonderd  —  wordt  in  de  beschouwde  gewesten  ge- 
kweekt en  wel  voor  het  grootste  gedeelte  in  de  Bovenlanden,  terwyl 
de  afdeelingen  Païnan  en  Ajer  Bangies  der  Benedenlanden  slechts 
weinig  opbrengen. 

Een  gedeelte  der  in  de  Bovenlanden  gewonnen  koffie  zal  nimmer 
in  de  voordeélen  der  spoorweggemeenschap  deelen,  namelijk  het 
product,  dat  geleverd  wordt  in  het  koffiepakhuis  te  Ksang  (onder- 
afdeeling  Oud  Agam)  en  in  de  pakhuizen  der  onderafdeelingen  Ma- 
toea,  Manindjoe  en  Palembajan;  dit  product,  ter  gemiddelde  hoeveel- 
heid van  6000  pikols  'sjaars,  wordt  over  het  meer  van  Manindjoe 
naar  Tikoe  en  verder  over  zee  naar  Padang  gevoerd ;  de  gemeenschap 
van  die  pakhuizen  met  Fort  de  Koek  laat  geen  afvoer  in  die  rich- 
ting toe. 

De  koffieproductie  der  Bovenlanden  gedurende  de  laatste  zes  jaren 
wordt  medegedeeld  in  het  overzicht,  als  bijlage  A  bij  dit  hoofdstuk 
gevoegd.  V) 

Uit  dit  overzicht  blijkt,  dat  de  koffieproductie  niet  toeneemt,  dat 
de  geleverde  hoeveelheid  gemiddeld  113,204  pikols  'sjaars  bedraagt 
en  in  1870  haar  maximum  (151,675  pikol),  in  1872  het  minimum 
(69,322  pikol)  bereikte. 

De  belangrijkste  inkooppakhuizen  zijn  gelegen  in  de  onderafdeelingen 
Oud  Agam ,  Fort  van  der  Capellen  en  in  de  XX  Kota's. 

De  koffiepakhuizen  zijn  met  opgaaf  der  gemiddelde  ingekochte  hoe- 
lioeveelheid  (in  honderdtallen  pikols)  aangegeven  op  het  kaartje  tegen- 
over bladz. 

Terwijl  omtrent  de  koffiecultuur  juiste  cijfers  ten  dienste  staan ,  is 
dit  bij  de  rijstproductie  niet  het  geval. 

Het  ware  wenschelijk  dat  met  eenigejuistheid  kon  worden  opgegeven 
welke  hoeveelheid  jaarlijks  in  de  Bovenlanden  wordt  geproduceerd 
en  ter  verzending  naar  de  Benedenlanden  overblijft,  hetzij  voor  het 
gebruik  in  die  landstreek ,  dan  wel  voor  den  uitvoer  over  zee. 

In  het  Aardrijkskundig  Woordenboek  van  Nederlandsch  Indie  wordt 
voor  de  rijstproductie  (gepelde  rijst)  gedurende  het  tijdvak  1853/1860 
cene  gemiddelde  hoeveelheid  van  2,500,000  pikols 's  jaars  opgegeven.  (*) 


(1)  Alle  hoeveelheden  in  het  overzicht  vermeld  zyn  geput  uit  de  offlcieele  gegevens ,' 
den  schryver  door  de  verschillende  Hoofden  van  Bestuur  ter  hand  gesteld. 

(2)  Zie  den  overdruk:   Het  eiland  Suniatra  door  den  Hoogleeraar  P.  J.  Vkth, 
bladz.  732. 
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In  het  rapport  de  Grete  wordt  omtrent  de  rijstproductie  in  de 
Borenlanden ,  de  volgende  opgaaf  medegedeeld :  (') 

in  1861 1913282  pikol. 

,   1862 2216000  ,  ' 

,1863 3444554  , 

,1864  .    .    .  \    .  3295099  , 

,1865 4414839  , 

,    1866 3811086  . 

,1867 4089068  , 

,1868 3138119  , 

,1869 2499942  , 

De  productie  was  dus  vóór  de  veeziekte  ongeveer  vier  miilioen  pikols 
'sjaars. 

Volgens  het  woordenboek  was  de  uitvoer  over  zee  van  Padang  en 
Priaman : 

in  1856 68700  pikol 

,1857 72000  , 

,1858 82034  , 

,1859 84748  , 

,1860 61580  , 

,   1861 83015  , 

,1862 157072  , 

,   1863 47609  , 

De  Hoogleeraar  Veth  vermeent,  wat  het  jaar  1863  betreft ,  te  mogen 
besluiten  tot  een  drukfout  in  het  Regeeringsverslag  ^waaraan  de  opgaven 
van  het  woordenboek  ontleend  zijn)  en  den  uitvoer  over  zee  in  1863 
te  moeten  stellen  op  147609  pikol. 

Daarentegen  rekent  de  hoofdingenieur  van  Diest,  dat  vóór  de  vee- 
ziekte, één  miilioen  pikol  rijst  voor  den  uitvoer  overbleef  ('). 

Tegen  deze  zoozeer  verschillende  cijfers  moeten  andere  opgaven 
worden  gesteld. 


(1)     t.  a.  pi.  bUdz.  28. 


(2)     Zie   de  brochure:  I*.  tan  Dibst.   De  kolcnrUkdóm  der  PartanRsche  Bovcn- 
landi-n  en  de  mngpiykbeid  van  Toorderlige  ontginning,  t.  a.  pi.  bladz.  Si. 
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Volgens  de  officieele  bescheiden,  betreffende  den  in-  en  uitvoer  te 
Padang,  bedroeg  de  uitvoer  van  rijst  over  zee: 

in  1871  Nihil. 

,   1872  206680.5  K  G.  of  3307  pikol 

,  1873  550950    ,  ,  8810  , 

en  daarentegen  de  invoer  van  rijst: 

in  1871    860061       K.  G.  of  13761  pikol 

,    1872  1075697.50      ,  ,   17211     , 

,   1873      75227.50      ,  ,     1204    ,    (») 

Volgens  een  gedrukte  handels-circulaire  van  de  firma  Douk leb  &  C°. , 
gedateerd  31  December  1874,  werd  te  Padang  van  het  artikel  rijst 
uitgevoerd  ('). 

in  1858 34615  pikol 

,    1859 22304  , 

,1860 33393  , 

,1861 65800  , 

,1862 133451  , 

,    1863 65286  , 

,1864 43517  , 

,   1865  .    .    .-   .    .  93774  , 

,1866 29403  , 

,1867 5639  , 

,    1868 25  , 

,    1869  .....  Nihil 

n    1870 

,    1871  

,   1872 4165  , 

,    1873 7531  , 

,1874 6860  , 

dus  een  totale  hoeveelheid  van   545763  pikol   of  gemiddeld  32104 
pikol  'sjaars. 

(1)  Deze  cOfers  zyn  biykbaar  font,  wat  ten  overvloede  blfjkt  nit  de  opge^ven 
Traarde.    Vergelljlc  o.  a.  de  by  dit  hoofdstuk  behoorende  byiagen. 

(2)  Zie  o.  a.  byiage  Litt.  F. 
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Uit  deze  opgaven  blijkt  dat  de  onderstelling  van  den  Hoogleeraar 
Veth  niet  gewettigd  is,  voorts  dat  de  maximum-nitvoer  van  133451 
pikol  in  1862  plaats  had  en  niet  zamenvalt  met  dej  maximum- 
prodactie. 

Hoe  ook  de  cijfers  mogen  verschillen,  zoo  blijkt  overtuigend  dat 
de  rijstproductie  achteruitgaat,  gedeeltelijk  moet  de  oorzaak  gezocht 
worden  in  de  groote  verliezen  door  de  bevolking  geleden,  toen  in 
1867  en  1868  een  ziekte  den  veestapel  teisterde,  maar  reeds  vóór 
dien  tijd  verminderde  de  productie,  en  terwijl  de  veestapel  sinds  de 
twee  laatste  jaren  tot  de  vroegere  sterkte  is  teruggekeerd,  blijft  de 
uitvoer  geheel  onbeteekenend. 

Het  feit  is  voorzeker  gewichtig  genoeg ,  om  de  aandacht  van  bevoegde 
beoordeelaars  te  vestigen  op  den  achteruitgang  van  een  volkscultuur, 
welke  niet  onbelangrijk  tot  den  uitvoer  kan  bijdragen,  zooals  het  jaar 
1862  aantoonde. 

Als  de  voornaamste  middelpunten  der  rijstproduktie  komen  in  aan- 
merking de  L  Kota's,  Oud-Agam,  do  onderafdeeling  Port  van  der 
Capellen  en  de  vruchtbare  Soloksche  vlakte. 

Als  overige  cultuurplanten  moeten  de  tabak,  de  notenmuscaat-  en 
kruidnagelboom  en  de  gambierstruik  genoemd  worden,  welke  allen 
in  de  Bovenlanden  worden  gekweekt,  terwijl  in  de  Ommelanden  van 
Padang  indigo  wordt  aangeplant. 

De  opbrengst  is  echter  te  gering  om  op  den  uitvoer  een  belangrijken 
invloed  uit  te  oefenen. 

§  4.    Handel.  —    Sdieepvaart. 

De  handel  in  de  Padangsche  Boven-  en  Benedenlanden  is  niet  on- 
belangrijk. 

De  opvoer  bestaat  voornamelijk  uit  zout,  geimporteerde  levensmid- 
delen en  manufacturen ,  terwijl  tot  den  afvoer,  behalve  de Gouvemements- 
ko£Be,  de  levensmiddelen,  welke  de  Bovenlanden  opbrengen,  voor  het 
grootste  gedeelte  bijdragen. 

Bovenal  geldt  dit  van  de  rijst ,  het  hoofdvoedingsmiddel  der  bevolking , 
waarvan  in  de  Bovenlanden  meer  wordt  geproduceerd,  dan  voor  de 
behoefte  noodig  is,  waardoor  dit  gewest  kan  voorzien  in  bet  te  kort 
der  Benedenlanden. 

Voorts  worden  vruchten ,  groenten  en  gevogelte  van  de  Bovenlanden 
naar  de  Benedenlanden  gevoerd,  of  liever  uitsluitend  naar  Padang, 
het  centrum  van  het  bestuur  en  den  handel,  met  een  Europesche 
bevolking  van  860  zielen  (op  ultimo  December  1874). 

Het  vervoer  tusschen  de  Beneden-  en  Bovenlanden  geschiedt  over 
Padang  Panc|]ang  met  pedatties ,  terwijl  het  transport  tusschen  Padang 
aan  de  eene  en  de  Zuidelijke  afdeeling  en  de  Korintjie-landen  aan  de 
andere  zijde,  zoowel  als  over  den  zoogenaamden  nieuwen  weg  naar 
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Solok  door  kolies  geschiedt,  die  de  lasten  op  het  hoofd  dragende, 
hoogstens  30  K.6.  per  man  vervoeren. 

Niettegenstaande  de  meest  zorgvuldige  nasporingen  is  het  niet 
gelukt,  om  eenigzins  betrouwbare  gegevens  te  verzamelen,  omtrent 
de  handelsbeweging  in  de  Padangsche  Bovenlanden;  de  ontvangen 
mededeelingen  zijn  zoo  tegenstrijdig  en  bevatten  zoo  weinig  ware 
cijfers,  ja  vaak  opgaven,  welker  onjuistheid  bij  het  minste  naden- 
ken in  het  oog  valt,  dat  het  niet  wel  mogelijk  is,  om  ze  te 
benuttigen,  al  zou  men  zich  met  de  meest  globale  opgaven  tevreden 
stellen. 

Padang  en  Priaman  zijn  de  eenige  plaatsen,  waar  in-  en  uitvoer 
over  zee  plaats  heefb,  waarom  nog  enkele  bladzijden  aan  den  handel 
en  scheepvaart  dier  plaatsen  gewijd  worden. 

De  bijlagen  liti  B  en  C  bij  dit  hoofdstuk  gevoegd  doen  den  in-  en 
uitvoer  kennen  te  Padang  en  de  bijlagen  D  en  E  te  Priaman  en  wel 
over  de  jaren  1871—1873.  (>) 

Uit  deze  staten  blijkt  o.  a.  dat  de  waarde  van  den  invoer  bedroeg: 


te  Padang. 

te  Priaman. 

in  1871  ....    f   4,279,839.96 
,    1872  ....',   4,433,038.50 
,    1873  .    .    .    .    ,   5,829,795.98 

f   204,900.50 
,   187,051.00 
,   135,829.31 

terwijl  de  waarde  van  den  uitvoer  was : 

van  Padang. 

van  Priaman. 

in  1871  ....    f    8,098,029.65 
,    1872  .    .    .    .    ,   6,170,245.92 
,    1873  .    .    .    .    ,   6,569,641.03 

f    192,705.50 
\   169,786.50 

Verlangt  men  te  weten  tot  welk  bedrag  de  verschillende  handels- 


(1)  De  opgaven  betrefifende  Padang  zijn  verstrekt  door  den  controleur  der  in- 
en  uitvoerrechten  en  accgnsen,  die  betreffende  Piiaraan  door  den  assistent-resident 
dier  afdeeling,  fungerend  ontvanger  aldaar. 

Sinds  1  Januari  1874  worden  de  opgaven  op  meer  rationeele  wyze  verzameld 
dan  vroeger,  deze  verandering  veroorlooft  evenwel  geen  vergelijking  der  cijfers  met 
die  van  vorige  jaren,  waarom  de  opgaven  over  1874  kortheidshalve  niet  worden 
medegedeeld.  De  cyfers  verdienen  geen  volkomen  vertrouwen,  sommige  opgaven 
zijn  zel&  zeer  onwaarschijnlijk,  biJ  gebrek  aan  beter  moet  men  zich  wel  met  dit 
mindere  behelpen. 
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artikelen  in  deze  cijfers  deelen,  zoo  kan  daartoe  wat  Padang  betreft, 
het  volgend  overzicht  dienen: 

Invoer  te  Padang. 


1871. 

1872. 

1873. 

Omschryving 

van 

handelsartikelen. 

Waarde. 

gg 

11 

£§ 

•a 

Waarde. 

1 

SS 

II 

-1 

Waarde. 

g-5 
II 

a  a 

Rost 

ManuCftctaren     .    . 
Ltjnwaden     .     .    . 

Garens 

Steenkolen     .    .    • 
Diverse  goederen  . 
Speciën     .... 

f     90,332.00 

2,871,671.75 

120,805.00 

,      176,510.21 

20,461.00 

2.1 

67.1 

2.8 

27.5 

0.5 

f      23,980.00 
2,603,432.67 

n 
1,613,174.89 
132,461.00 

0.5 
60.1 

» 

36.4 

3 

f       7,801.00 

2,822,823.49 

110,675.00 
1,626,493.08 
1,262,603,41 

0.1 

484 

1.8 
28 
21.7 

TOTAAL     .      . 

f4,279,839.96 

n 

f  4,433,038.56 

T» 

f5,829,765.98 

n 

Bij  den  invoer  komen  ons  de  manufacturen  enz.  in  de  eerste  plaats 
in  aanmerking  9  in  de  tropische  landen  kan  de  invoer  van  dit  artikel 
eenigzins  als  barometer  van  den  volkswelvaart  dienen. 

Uit  de  mindere  waarde  van  den  invoer  gedurende  1872  en  1873  in 
vergelijking  met  1871 ,  mag  evenwel  niet  tot  eene  vermindering  van 
invoer  van  manufacturen,  lijnwaden  enz.  besloten  worden,  daar  de 
prijzen  dier  artikelen  aanmerkelijk  gedaald  zijn,  terwijl  de  ingevoerde 
hoeveelheid  niet  verminderd  is. 

De  invoer  van   specie  in  1873  was  grootendeels  ten  behoeve  van 
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het  Gouvernement,  zoodat  dit  bedrag  strikt  genomen  niet  inrekening 
mag  worden  gebragt. 

Uitvoer  van  Padang(0. 


1871. 

1872. 

1873. 

OmschrijFing 

ui 

cè 

van 

cl 

>  > 

e. 2 

>  > 
c.2 

handelsartikelen. 

Waarde. 

ei  0 

Waarde. 

|8 

Waarde. 

il 

s  e: 

Koffie 

f6,746,201.86 

83.3 

f4,416,676.00 

71.6 

f4,800,023.48 

73 

Rust 

n 

n 

27,161.00 

0.45 

64,926.90 

0.8 

Andere   landbouw- 

prodacten .    .    . 

574,526.00 

7.1 

431,689.90 

7 

454,756.20 

7 

Boschproducten.    . 

626,937.49 

7.76 

1,006,977.14 

16.3 

893,256.30 

13.5 

Diverse  goederen  . 

147,814.80 

1.8 

191,052.88 

3.1 

304,313.12 

4.7 

Specie 

3,500.00 

0.04 

96,700.00 

1.55 

62,365.00 

1 

TOTAAL      .      . 

f8,098,029.66 

n 

f6,170,246.92 

m 

f6,569,641.03 

» 

Uit  deze  opgaven  blijkt  dat  de  koffie,  een  produkt  door  het  Gouver- 
nement ter  markt  gebracht,  grootendeels  den  uitvoer  uitmaakt,  en 
wel  in  de  drie  beschouwde  jaren  voor  ongeveer  837o,  727o  en  73Vo 
daarin  de^lt. 

Het  volgend  overzicht,  ontleend  aan  meergemelde  handels  circulaire , 
wijst  aan  naar  welke  landen  de  koffie  wordt  uitgevoerd  en  leert  dat 
de  uitvoer  naar  Amerika  toeneemt;  naarmate  voor  de  Padangkoffie 
hooger  prijzen  bedongen  worden,  wordt  meer  koffie  naar  Amerika 
verscheept,  waar  dit  product^ zeer  gewild  is. 


(1)  In  dit  overzicht  zQn  onderde  mbriek  „  andere  landbouwproducten"  begrrepen  : 
gambier,  indigo,  peper,  tabak,  notenmuscaat,  foelie  enz.,  terwyi  onder  „boschpro* 
dncten**  gerangschikt  zyn:  benzoin,  gom,  was,  rotting,  kamfer,  gutta-soorten , 
gom-elastiek ,  cassia  enz. 
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OVERZICHT  der  uitgevoerde  koffie  gedurende  het 
tijdvak  1860/74. 


é 

o 

JARElü. 

rs 

'S 

i 

c 

i 

< 

! 

1 

il 

i 

i 

nê 
1 

t» 

£ 

TotaaL 

Pikols. 

Pikols. 

Pikols. 

Pikols. 

Pikols. 

Pikols. 

Pikols. 

Pikols. 

Pikols. 

1860 

103125 

12  297 

5  232 

3345 

200 

ff 

r 

ff 

124199 

1861 

135  769 

25  054 

6  892 

1343 

» 

» 

n 

ff 

169  948 

1862 

121335 

15  971 

9  861 

2  516 

» ' 

n 

» 

ff 

149  G83 

1963 

102  590 

23  745 

n 

622 

» 

2  400 

n 

ff 

129  357 

1864 

108128 

48  543 

7> 

2  087 

» 

2  300 

» 

ff 

161058 

1865 

150  782 

» 

n 

2188 

n 

1200 

» 

ff 

154170 

1866 

76859 

63495 

« 

3  705 

15 

3000 

ff 

ff 

146  574 

1867 

48  418 

57147 

n 

3  550 

» 

3491 

ff 

ff 

112  606 

1868 

108  807 

72  761 

n 

8  041 

» 

» 

282 

ff 

189  891 

1869 

56166 

102  781 

j» 

9169 

» 

n 

204 

ff 

168  820 

1870 

22  656 

92  002 

» 

6  441 

n 

» 

ff 

ff 

121  099 

1871 

59  358 

137  214 

» 

6406 

n 

n 

ff 

ff 

202  978 

1872 

9  725 

88  380 

» 

11174 

n 

1460 

ff 

100 

110  839 

1873 

35  003 

53436 

9 

9  366 

n 

n 

ff 

ff 

97  805 

1874 

24842 

99  376 

r> 

4  339 

n 

n 

ff 

ff 

128  657 

Hierbij  moet  worden  opgemerkt,  dat  niet  al  de  koffie,  welke  als 
nitgevoerd  wordt  opgegeven ,  uit  'slands  pakhuizen  afkomstig  is ,  maar 
ook  —  hoewel  voor  een  klein  gedeelte  —  uit  Bei;ikoelen  en  de  Korin- 
^ielanden  naar  Padang  wordt  gebracht,  om  van  daar  te  worden  uit- 
gevoerd. 

De  waarde  der  boschproduktie  is  blijkbaar  overschat,  daar  in  1872 
en  1873  de  hoeveelheden  niet  zijn  toegenomen  en  de  prgzen  daaren- 
t^en  gedaald;  de  meeste  dier  producten  zijn  afkomstig  uit  de  residentie 
TapimoUe,  slechts  voor  een  klein  gedeelte  deelen  de  beide  andere 
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residentie's  van  het  Gouvernement  Sumatra's  Westkust  in  den  uitvoei 
van  dit  artikel  (*). 

De  handelsbewegini?  blijkt  nog  uit  de  bijlage  letter  F  bij  dit  hoofdstuk 
gevoegd,  waar  de  uitgevoerde  hoeveelheid  der  voornaamste  artikelen 
wordt  medegedeeld  over  het  tijdvak  1858 — 1874  (ontleend  aan  meer- 
genoemde handelscirculaire). 
.    De  opgave  is  niet  van  belang  ontbloot. 

De  vermindering  van  den  uitvoervan  rijst,  sagomeel,  natte  indigo  en 
tabak,  de  drie  eerste  producten  voor  welker  cultuur  bodem  en  klimaat 
geschikt  zijn,  noopt  tot  nadenken  en  vereischt  deskundig  onderzoek. 
Het  is  bovenal  te  betreuren,  dat  de  indigocultuur  niet  toeneemt;  de 
bodem  en  het  vochtige  klimaat  der  Benedenlanden  zijn  voor  die  cultuur 
zoo  uiterst  gunstig,  dat  de  uitkomsten  hier  meer  bevredigend  moesten 
zijn,  dan  in  de  als  indigo-produceerend  bekend  staande  landstreken 
van  Java. 

De  totale  uitvoer  was  dus  (gemiddeldover  1858—1874)  232713  pikols 
(14545  ton)  en  na  aftrek  der  koffie  86331  pikols  (5430  ton). 

Uit  de  cijfers  medegedeeld  op  bladz.  56  blijkt,  dat  de  handelsbewe- 
ging te  Priaman  vrij  onbeduidend  is. 

Bepaalde  hoofdartikelen  zijn  er  niet ,  terwijl  de  meeste  goederen  van 
Padang  of  andere  kustplaatsen  worden  aangevoerd  of  derwaarts  ver- 
zonden. 

Nog  een  enkel  woord  over  d3  s3li93pvaartb3W3ging. 

Wat  Padang  betreft,  zoo  geeft  bijlage  lett.  6  een  overzicht  van  de 
in-  en  uitgeklaarde  schepen,  waaruit  blijkt,  dat  voornamelijk  Java  tot 
de  scheepvaartbeweging  bijdraagt;  het  grootste  aantal  vaartuigen, 
aangegeven  als  van  daar  komende  of  derwaarts  gaande ,  wordt  inge- 
nomen door  de  stoombooten ,  welke  thans  driemaal  's  maands  van  Batavia 
naar  Padang  komen  en  naar  Batavia  terugkeeren. 

Het  belangrijk  verkeer  met  Atchin  gedurende  1874  heeft  natuurlijk 
geen  betrekking  op  den  handel,  maar  moet  gezocht  worden  in  het 
stoombootverkeer,  dat  minstens  tweemaal  's  maands  plaats  heeft. 

De  scheepvaart  tusschen  Padang  en  de  noordelijke  havens  van  het 
Gouvernement  Sumatra's  Westkust  is  grootendeels  kustvaart,  terwijl 
eenmaal  's  maands  een  stoomboot  die  havens  bezoekt. 

Het  overzicht  wijst  er  op ,  dat  geen  noemenswaardig  verkeer  bestaat 
tusschen  Padang  en  Britsch  Indië  en  in  het  geheel  niet  met  de  Chi- 
nesche  havens;  een  belangrijke  omstandigheid  met  het  oog  op  den 
overvoer  van  steenkolen  naar  die  plaatsen. 

De  schepen,  welke  van  Australië  komende  werden  ingeklaard, 
brachten  meestal  kolen  te  Padang. 


(1)  In  de  ofBcieele  bescheiden  wordt  de  waarde  van  den  in-  en  uitvoer  naar  de  plaatsen 
van  herkomst  en  besteimn  ing  opgegeven,  de  cyfers  komen  evenwel  te  verdacht  voor, 
om  ze  mede  te  deelen. 
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Tusschen  Padang  en  Nedqrland  bestond  vóór  1874  weinig  direct  ver- 
keer; gewoonlijk  komen  vier  a  zes  schepen  *sjaars  uit  Nederland,  die 
dan  evenwel  meestal  te  Padang  geen  retourlading  naar  Nederland 
vinden ,  maar  naar  Java  stevenen  of  met  een  lading  koffie  naar  Ame- 
rika vertrekken. 

Nu  sints  de  laatste  maanden  de  stoombooten  der  maatschappij 
,  Nederland ",  op  haar  reis  naar  Indië,  Padang  aandoen  en  ook  de 
maatschapinj  ,,  Java"  verscheidene  harer  steamers  herwaarts  doet  ko- 
men, is  het  direct  verkeer  met  Nederland  toegenomen,  wat  de  cijfers 
voor  het  jaar  1874  aantoonen. 

Reeds  boven  werd  er  op  gewezen ,  dat  telken  jare  enkele  schepen 
van  Padang  naar  Noord-Ainerika  vertrekken,  meestal  behalve  de  daar 
zoo  gewilde  Sumatrakoffie,  boschproducten  medenemende. 
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HOOFDSTUK  IV. 

Onderzoek  naab  de  voor  havenaanleo  geschikte  punten. 
§  1.     Fereischten  waaraan  de  spoorweghaven  moet  voldoen. 

Terwijl  reeds  dadelijk  met  genoegzame  zekerheid  kan  beweerd 
worden,  dat  het  uitgangspunt  van  een  spoorweg  naar  de  Westkust 
nabij  de  Ombiliën-kolenvelden  moet  gezocht  worden,  kan  niet  aan- 
stonds worden  vastgesteld,  welk  punt  der  kust  als  terminus  in  aan- 
merking komt. 

Vooraf  moet  men  zich  rekenschap  geven  van  de  eischen,  waaraan 
de  eventuele  haven  moet  voldoen. 

In  de  volgende  regelen  wordt  een  poging  in  die  richting  beproefd. 

Volgens  de  meening  van  den  Directeur  der  Burgerlijke  Openbare 
Werken  moet  een  goede  spoorweghaven  op  Sumatra's  Westkust,  aan 
de  volgende  eischen  beantwoorden  (*). 

„  Zij  moet  een  volkomen  beschut  watervlak  aanbieden  van  voldoende 
grootte ,  om  alle  schepen ,  die  bij  een  zeer  vermeerderd  handelsverkeer 
gelijktijdig  daar  komen,  te  kunnen  bevatten. " 

„Tevens  moet  er  plaats  zijn  voor  drijvende,  drooge  dokken  om 
schepen  te  onderzoeken  en  te  repareeren. " 

,  Niet  te  ver  uit  den  wal  moet  een  diepte  van  90  decimeters  worden 
aangetroflFen. " 

„In  die  haven  moet  voor  geen  aanslibbing  te  vreezen  zijn,  noch 
van  rivieren,  die  veel  slib  aanvoeren,  noch  van  de  zee." 

„  Het  laden  en  lossen  der  schepen,  moet  onmiddelijk  aan  den  wal, 
dan  wel  aan  een  uit  den  wal  uitgebracht  hoofd  kimnen  plaats  hebben. " 

„  In  den  omtrek  dier  haven  moet  voldoende  terrein  worden  gevonden, 
geschikt  voor  den  bouw  van  pakhuizen,  reparatiewerven  eu  andere 
inrichtingen  voor  de  zeevaart.'^ 

„  De  mogelijkheid  moet  bestaan ,  om  die  haven  door  een  spoorweg 
te  verbinden  met  de  Bovenlanden. " 


(1)  Uitgedrukt  in  de  missive  van  dien  Directenr  aan  den  Gouverneur  van  Suma- 
tra's Westkust,  dd.  11  Januari  1872  n».  340,  terwyi  de  tegenwoordige  Directeur 
zich  met  deze  eischen  kan  vereenigen,  blijkens  ZH£d.G.  brief,  dd.  16  September 
1874  no.  6737. 
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»  De  toegang  naar  de  haven  uit  zee  moet  niet  moeielijk  zijn. " 

,  In  geval  zoodanige  plaats  niet  geheel  naar  den  eisch  door  de 
natuur  wordt  geschonken,  moet  zij  daartoe  te  maken  zijn,  zonder  dat 
echter  de  hooge  kosten  de  zaak  financieel  onmogelijk  maken. " 

,  Is  het  watervlak ,  dat  tot  haven  bestemd  wordt ,  bij  voorbeeld  niet 
volkomen  beschut,  dan  zou  daarin  door  een  korten  zeebreker  of  een 
kort  hoofd  kunnen  worden  voorzien. " 

,  Hinderlijke  reven  kan  men ,  door  ze  met  buskruid  te  laten  springen , 
opruimen. " 

Tot  zoover  de  Directeur;  de  boven  uitgedrukte  beginselen  moeten 
thans  aan  de  werkelijke  behoeften  getoetst  worden. 

De  oorzaken,  welke  elders  tot  havenverbetering  dwingen,  —  de 
vrees  voor  achteruitgang  van  handel  en  scheepvaart,  wanneer  de  be- 
staande inrichtingen  te  veel  opofferingen  vragen  van  tijd  en  van  geld , 
in  vergelijking  met  die  van  concureerende  havens  of  wel  de  gebleken 
behoefte  aan  meer  ruimte  en  grooter  diepte,  dan  wel  beter  aansluiting 
aan  de  bestaande  voedingswegen  als  spoorwegen ,  rivieren  of  kanalen  — 
al  zulke  oorzaken  bestaan  hier  niet. 

Bij  zulke  havens,  heeft  de  verbetering  een  vermeerderd' vertier,  een 
grooter  handelsomzet  ten  gevolge,  omdat  al  wat  er  gewonnen  wordt 
aan  veiligheid,  gemak  van  laden  en  lossen,  van  opslag  of  van  over- 
lading in  andere  vervoermiddelen,  den  prijs  der  waren  ten  voordeele 
komt  en  reden  wordt,  dat  de  verbeterde  haven  met  hare  nieuwe  inrich- 
tingen boven  hare  mededingsters  verkozen  wordt. 

Die  toestand  bestaat  hier  niet. 

De ,  op  zijn  best  genomen ,  stationaire  toestand  van  handel  en  land- 
bouw in  de  districten,  welke  naar  de  westkust  verschepen,  is  — zelfe 
voor  een  gering  deel  —  niet  toe  te  schrijven  aan  den  slechten  toestand 
van  de  haven  van  Padang.  Een  enkel  schip  moge  eens  de  nadeelen 
ondervonden  hebben ,  maar  dit  is  evenwel  niet  reden  geweest ,  dat  vrach- 
ten, voor  Padang  bestemd,  andere  havens  hebben  opgezocht,  of  dat 
de  producten  der  Boven-  en  Beneden-landen  geen  voldoend  débouché 
gevonden  hebben. 

Men  mag  dan  ook  veilig  aannemen,  dat  de 'betere  haven  op  zich 
zelf  geen  uitbreiding  van  vertier  zal  geven. 

In  een  volgend  hoofdstuk  zal  worden  aangetoond,  dat  het  vervoer 
voornamelijk  uit  steenkolen  zal  bestaan  en  de  uitvoer  van  andere  arti- 
kelen, zoowel  als  de  invoer  niet  belangrijk  genoeg  is ,  om  groot  gewicht 
in  de  schaal  te  leggen  en  een  lange  reeks  van  jaren  geen  vermeer- 
dering te  verwachten  is. 

Steenkolenvervoer  is  hoofdzaak  en  men  zal  zich  voorzeker  gelukkig 
rekenen,  wanneer  na  eenige  jaren  mijnontginning  jaarlijks  een  hoe- 
veelheid van  150000  ton  aan  de  markt  gebracht  wordt;  zal  dit  mogelijk 
zijn,  zoo  moet  ongeveer  425  ton  per  dag  worden  aangevoerd. 

Het  verbruik  ter  plaatse  is  van  weinig  beteekenis ,  de  geheele  hoe- 
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veelheid  moet  dus  verscheept  worden,  zoodat  men  moest  aannemen , 
dat  vier  è  vijf  vaartuigen  gelijktijdig  steenkolen  zullen  innemen. 

Deze  vaartuigen  moeten  onmiddellijk  uit  de  wagons  geladen  worden 
en  daartoe  langs  den  wal  of  aan  hoofden  een  volkomen  veilige  lig- 
plaats erlangen ,  terwijl  de  noodige  hulpmiddelen  moeten  aangebracht 
worden  om  het  lossen  der  kolen  in  de  vaartuigen  mogelyk  te  maken 
en  te  bespoedigen. 

Maar  niet  steeds  zullen  de  kolen  onmiddellijk  na  aankomst  in  de 
schepen  geladen  worden,  gebrek  aan  scheepsgelegenheid  zal  dit  vaak 
beletten.  Er  moet  dus  gelegenheid  bestaan  om  de  steenkolen  in  depot 
op  te  slaan,  terwijl  de  plaats  en  inrichting  der  depots  zoomoet  geko- 
zen worden ,  dat  de  kolen  zonder  bezwaar  of  overmatige  kosten  in  de 
steenkolenvaartuigen  kunnen  geladen  worden. 

Dergelgke  ruimten  moeten,  behalve  voor  den  mynexploitant  ook  voor 
den  particulieren  kolenhandel  beschikbaar  big  ven,  terwijl  de  Regering 
wellicht  zal  wenschen  om  ten  behoeve  harer  schepen  een  afzonderlek 
depot  te  bezitten  en  het  niet  onwaarschijnlijk  is,  dat  de  Indische  Stoom- 
vaartmaatschappij  dezelfde  wenschen  koestert,  misschien  eveneens  de 
maatschappijen  voor  wier  stoombootlijnen  tusschen  Nederland  en  Java, 
Padang  thans  als  station  is  aangenomen. 

Het  kolenvervoer  vereischt  dus,  behalve  een  volkomen  rustige  lig- 
plaats voor  vier  i  vijf  transportvaartuigen,  de  noodige  ruimten  voor 
kolendepóts,  ruimten,  welker  verbinding,  zoowel  met  den  spoorweg 
als  met  de  ligplaatsen  der  schepen  gemakkelijk  moet  zijn. 

Wat  den  overigen  handel  betreft ,  zoo  is  reeds  in  een  vorig  hoofd- 
stuk aangetoond,  dat  de  uitvoer  voornamelijk  bestaat  uit  ko£Be  en 
boschproducten  en  de  invoer  uit  manufacturen  en  levensmiddelen. 

De  koffie  wordt  van  GrOuvemementswege  naar  Padang  gevoerd , 
terwijl  de  boschproducten  meestal  uit  de  residentie  Tapanolie  of  van 
de  eilanden  worden  aangebracht. 

Wanneer  voortaan  de  afvoer  der  koffie  en  de  aanvoer  der  overige 
landbouw-  en  boschproducten  rechtstreeks  naar  de  nieuwe  haven  ge- 
schiedt, dan  zal  de  scheepvaartbeweging  aldaar,  onmiddelijk  na  ope- 
ning der  haven ,  dezelfde  zijn  als  thans  te  Padtmg. 

Het  is  in  1874  voorgekomen ,  dat  v\jf  a  zes  schepen  ter  zelfder  tijd 
op  de  reede  liggen,  evenwel  niet  ladende,  maar  op  lading  wach- 
tende; niet  aan  de  gebrekkige  gemeenschap  van  Padang  met  hare 
reede  en  evenmin  aan  gebrek  aan  praauwen  moet  het  langdurig  ver- 
blijf van  sommige  schepen  geweten  worden,  maar  slechts  aan  de 
onmogelijkheid ,  om  spoedig  lading  te  bekomen.  . 

De  aanleg  van  een  spoorweg  en  de  beste  haven  op  de  meest  vol- 
ledige wijze  uitgerust  zal  hierin  geene  verandering  brengen;  de  hoe- 
veelheid af  te  schepen  goederen  moet  aanmerkelijk  toenemen,  maar 
zelfs  de  grootste  optimist  kan  bezwaarlijk  gelooven,  dat  de  productie 
zoo  zeer  zal  stijgen ,  dat  meer  dan  twee  schepen  te  gelijker  t^d  laden. 
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De  schepen,  welke  op  lading  wachten,  zullen  niet  verlangen  om 
langs  een  kaaimuur  of  laadhoofd  te  liggen ;  de  betaling  der  te  heffen 
lig-  of  havengelden  zal  daarvan  terughouden ,  maar  slechts  de  vaar- 
tuigen ,  welke  lading  innemen ,  zullen  naar  de  kaden  of  hoofden  ver- 
halen, terwijl  de  andere  schepen,  hoogstens  met  den  boeg  naar  den 
wal  gekeerd,  weinig  ruimte  behoeven  of  wel  —  zonder  directe  ge- 
meenschap met  den  wal  —  in  de  baai  of  in  de  aan  te  leggen  haven 
voor  anker  blijven. 

De  handel  zal  wenschen ,  dat  gelegenheid  worde  gegeven ,  om  nabij 
de  kaden  of  hoofden  pakhuizen  te  bouwen;  de  magazijnen  moeten 
dan  tevens  gemakkelijk  per  spoor  en  met  voertuigen  te  naderen  zijn; 
eerst  dan  zal  aan  deze  regeling  behoefte  worden  gevoeld,  wanneer 
de  han<1el  van  Padang  naar  de  nieuwe  haven  is  verlegd;  de  ruimte 
moet  evenwel  bestaan ,  om  te  zijner  tijd  aan  deze  behoefte  te  kunnen 
voldoen. 

Terwijl  vele  goederen,  voornamelijk  boschproducten ,  van  de  kust- 
plaatsen te  Padang  worden  aangevoerd,  moet  er  gelegenheid  bestaan 
om  die  praauwen  en  kleine  vaartuigen  een  veUige  ligplaats  te  bezor- 
gen, zoo  mogelijk  nabij  de  particuliere  pakhuizen;  die  praauwen  toch 
zullen  later  haar  weg  naar  de  nieuwe  haven  moeten  nemen. 

Eindelijk  het  stoombootverkeer. 

Het  gebeurt  niet  zelden  dat  twee  booten  der  Nederlandsch  Indische 
Stoomvaartmaatschappij  te  gelijker  tijd  op  de  reede  van  Padang  lig- 
gen; zij  verblijven  daar  gewoonlijk  twee  a  drie  etmalen. 

Bovendien  wordt  Padang  thans  geregeld  bezocht  door  de  stoom- 
booten  der  maatschappij  „  Nederland  " ,  op  hare  reis  naar  Indie  en 
van  tijd  tot  tijd  op  de  terugreis,  terwijl  ook  de  maatschappij  „Java" 
hoewel  niet  geregeld,  Padang  in  het  verkeer  heeft  opgenomen.  Deze 
stoombooten  bleven  ongeveer  één  etmaal  op  de  reede,  maar  is  er 
genoeg  praanwruimte  beschikbaar  en  de  hoeveelheid  te  lossen  of  te 
laden  goederen  niet  aanzienlijk,  zoo  duurt  het  verblijf  slechts  vijf  a 
MS  uren,  zooals  reeds  een  enkel  maal  het  geval  was;  wanneer  er  ge- 
legenheid bestaat  om  aan  den  wal  of  aan  een  hoofd  te  lossen  en  te 
laden,  zal  het  kort  verblijf  regel  worden. 

Wanneer  Padang  als  terminus  van  den  spoorweg  in  aanmerking 
komt,  zal  het  stoombootverkeer  zekerlijk  van  de  nieuwe  haveninrichting 
gebruik  maken,  maar  wanneer  de  nieuwe  haven  niet  nabij  Padang 
ligt  of  er  geen  gemakkelijke  gemeenschap  van  de  nieuwe  stad  met 
Padang  bestaat,  zullen  de  stoombooten  de  nieuwe  haven  niet  opzoeken , 
zoolang  Padang  door  haar  mededingster  niet  overvleugeld  is. 

Evenwel  moet  er  opgerekend  worden ,  dat  de  nieuwe  haven  ligplaatsen 
moet  hebben  voor  één  stoomboot  der  Nederlandsch  Indische  Stoom- 
vaartmaatschappij en  voor  één  der  op  Nederland  varende  stoombooten , 
de  passagiers  moeten  dan  van  de  schepen  aan  den  wal  kunnen  komen 
en  Padang  bereiken. 
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Wanneer  meer  stoombooten  tegelijkertijd  aanwezig  zijn ,  zoo  kunnen 
de  niet  ladende  of  lossende  booten  verhalen  ,  om  aan  de  aankomende 
of  vertrekkende  steamers  legplaatö  te  verschaffen;  men  kan  niet  ver- 
.  langen  dat  ïaeer  lengte  kade  of  hoofd  verschaft  wordt^  wanneer  die 
meerdere  lengte  slechts  gedurende  weinige  dagen  per  jaar  zou  gebruikt 
worden  en  niet  om  andere  redenen  noodig  is. 

Grooter  stoombootverkeer  mag  voorloopig  niet  verwacht  worden; 
Sumatra's  Westkust  ligt  niet  in  de  route  van  Europa  of  West  Azië 
naar  China,  Japan  of  Nieuw  Holland;  de  handel  en  het  personen- 
verkeer tusschen  Nederland  en  de  Westkust  is  niet  zoo  levendig  en  zal 
niet  genoeg  toenemen,  om  nieuwe  stoombootondememingen  uit  te 
lokken  ©ok  hare  booten  de  nieuwe  haven  te  laten  bezoeken,  tenminste 
op  de  reis  naar  Indie. 

Het  zal  de  stoombootondernemingen  wellicht  wenschelijk  voorkomen, 
op  de  tehuis  reis  steeds  de  kolenhaven  aan  te  doen  om  brandstof  in 
te  nemen. 

De  nieuwe  haven  kan  met  minder  diepte  volstaan  dan  door  den 
Directeur  is  opgegeven  (90  d.  M.). 

Volgens  de  mededeelingen  van  <le  Directie  der  stoomvaartmaatschappij 
,  Nederland ''  zijn  de  afinetingen  van  de  ,  Prinses  Amalia "  haar 
grootste  schip: 

lengte  tusschen  de  loodlijuen 113.70  M. 

idem   over  het  bovendek 116.70    » 

wijdte  op  het  grootspant  binnen  de  huid. 12.10    „ 

hol  van  bovenkant  kiel  tot  bovenkant  bovendek  ,    .    .    .  10.50    „ 

de  maximum  diepgang  is: 

vóór:  achter: 

bij  vertrek  van  Nieuwe  Diep 5.67  M,      6.58  M. 

idem       van  Batavia 6.53    „        6  68    „ 

aankomst  te  Nieuwe  Diep 6.27    „        6.47   „ 

De  andere  stoomschepen  hebben  minder  diepgang ,  behalve  de  „  Cele- 
bes "  der  stoomvaartmaatschappij  „  Java  "  welke  dd.  7  November  1873 
met  71  d.  M.  diepga-ng  te  Nieuwe  Diep  binnen  kwam(*). 

Dergelijke  diepgang  is  uitzondering;  de  richting  van  den  scheeps- 
bouw is,  om  wanneer  schepen  van  grooter  tonnenmaat  in  de  vaart 
iuoeten  komen,  wel  de  lengte  en  de  breedte,  doch  niet  den  diepgang 
te  vermeerderen;  de  vaart  door  het  Suez  kanaal  verbiedt  dit. 


(1)   Volgens  den  „  Staat  van  schepen  te  Nieuwe  Diep  binnengekomen  met  60  en  meer 
decimeters  diepgang  ",  jaariyits  medegedeeld  in  de  werken  van  het  Koninkiyk  Instituut 
van  Ingenieurs    (Zie  notulen  1873-  1874 ,  bladz.  6*2). 
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Toen  beide  schepen  in   Juni  1875  ter  reede  van  Padang  kwamen 
was  de  diepgang: 

vóór :  achter : 

der  Celebes 6.28  M.      6.90  M. 

,   Prinses  Amalia 5.80    ,        6.43    „ 

De  schepen  der  Nederlandsch  Indische  Stoom  vaartmaatschappij  zijn 
Tan  kleiner  charter,  zooals  uit  de  volgende  opgaaf  blijkt: 

lengte :        breedte :       diepgang : 
Sindoro  (de  grootste  boot)    .    .    .    76.60  M.       6.67  M.  5.18  M. 

Luitenant  Generaal  Kroesen.    .    .  65.86  „  6.10  ,  4.87  „ 

Mackinnon 68.25  ^  7.65  „  5.18  „ 

Amboina 64.40  ,  5.80  ,  4.57  , 

Banda. 65.45  ,  5.75  ,  4.57  , 

De  diepgang  der  op  Nederland  varende  stoombooten,  kan  dus  op 
67  d.  M. ,  die  der  Indische  steamers  op  52  d.  M.  gesteld  worden. 

Volgens  genoemden  ,  Staat "  zijn  schepen  van  meer  dan  65  decimeter 
diei^ang  uitzonderingen,  terwijl  geen  der  zeilschepen,  welke  thans 
van  Nederland  naar  Padang  gedirigeerd  worden,  behooren  tot  de 
cath^orie. 

De  stoombooten  behoeven  —  in  volkomen  stilwater  liggende  — 
slechts  weinig  kiel  water,  zoodat  men  veilig  stellen  kan,  dat  voor  de 
grootste  stoombooten  een  diepte  van  75  d.  M.  beneden  laagwater  springtij 
en  voor  die  der  Indische  Stoomvaartmaatschappij  van  60  d.  il.  beneden 
dit  watervlak  ruim  voldoende  is. 

De  kolen-transport-vaartuigen  zullen  met  een  waterdiepte  van  60  d.M. 
kunnen  volstaan. 

De  scheepvaart  beweging  in  de  nieuwe  haven  zal  —  het  werd  reeds 
boven  aangemerkt  —  ninmier  een  groote  vlucht  nemen ,  de  noodzakelijke 
voorwaarden ,  nl.  de  ligging  aan  een  handelsroute  en  een  achterliggend , 
Mer  productief  land,  ontbreken  hier. 

Het  mag  daarom  beftwijfeld  worden ,  of  men  wel  gerechtigd  is  onder 
de  vereischten  der  nieuwe  haven  op  te  nemen,  dat  er  gelegenheid 
moet  bestaan  voor  den  aanleg  van  dokken  en  reparatiewerven ;  wan- 
neer de  gelegenheid  tot  den  aanleg  dier  werken  al  bestaan  mocht, 
200  zal  er  hoogst  waarschijnlijk  geen  gebruik  van  gemaakt  worden. 

De  voorwaarden,  aan  welke  de  nieuwe  haven,  volgens  deze  over- 
wegingen moet  voldoen,  zijn  dus  minder  dan  de  eischen,  welke  ge- 
noemde Directeur  stelde;  die  eischen  passen  dan  ook  niet  op  den 
toestand,  vraarin  een  havenetablissement  aan  Sumatra's  Westkust  zal 
verkeeren,  en  wanneer  ooit  die  toestand  mocht  intreden,  zal  de  groote 
^andelsbew^ng,  welke  zulke  eischen  rechtvaardigt,  de  opofferingen 
^d  waard  zijn,  noodig  om  in  deze  inhammen  van   den  Indischen 


Digitized  by  VjOOQ IC 


Oceaan-,  de  Wei  ken  tot  stantl  te  brengen,  welke  de  gestelde  eiaclien 
vorderen. 

§  2.     Onderzoek  naar  de  punten  der  kust,  welke  aan  4e 
gestelde  eischen  voldoen. 

Wanneer  men  langs  de  Westkust  van  Centraal  Sumatra  de  plaatsen 
wenscht  te  bepalen,  welke  voor  havenaanleg  in  aanmerking  komen, 
zoo  moet  al  dadelijk  worden  aangemerkt,  dat  ze  ongeveer  moeten 
gezocht  worden  tusschen  de  zuidelijke  breedte  cirkels  vtpi  40'  en  T  20'. 

In  de  eerste  plaats  doet  zich  de  vraag  voor  of  Padang  niet  als  ter- 
minus in  aanmerking  komt. 

Het  antwoord  hierop  kan  niet  twijfelachtig  zijn. 

Padang  bezit  geen  haven,  slechts  een  vrij  ver  van  het  strand  ver- 
wijderde reede  (*). 

De  schepen  nl.  ankeren  onder  het  eiland  Pisang  Gedan  nabij  het 
rif,  terwijl  de  ligplaats  zoo  kan  gekozen  worden,  dat  men  zoowel 
vo<}r  de  noordwestelijke  als  zuidwestelijke  buien  genoegzaam  gedekt 
is;  de  eerste  zijn  de  meest  gevreesde. 

De  schepen  moeten  evenwel  vrij  nabij  het  rif  ankeren ,  zullen  ze 
voor  -de  deining  beschut  zijn. 

Terwijl  de  reede  genoegzaam  ruimte  aanbiedt  voor  een  twintigtal 
schepen ,  is  de  gemeenschap  van  Padang  met  hare  reede  vrij  gebrekkig; 
bij  goede  weersgesteldheid  is  voor  den  overtocht  per  sloep  ongeveer 
50  a  60  minuten  noodig,  wanneer  de  noord  weste  buien  waaien  of 
sterk  doorzetten ,  is  het  door  de  zware  branding  niet  mogelijk  om  de 
Padangrivier  binnen  te  komen;  de  gemeenschap  met  de  reede  is  dau 
gedurende  enkele  uren,  soms  voor  den  ganschen  dag,  vwbroken. 

Ten  oosten  van  Poelo  Pisang  Gedang  ligt  het  eilandje  Pkang 
Ketjiel ,  tegenover  de  kampong  Ajer  manis  en  door  een  rif  met  den 
vasten  wal  verbonden ;  het  eilandje  en  het  rif  liggen  nagenoeg  in  een 
strekkiilg  van  Z.W.  —  N.O.,  zoodat  de  noordwaarts  gelegen  inham 
door  het  groote  eiland  voor  de  zuidwestelijke  winden  beschut  en  de 
zuidelijke  inham  door  Pisang  Ketjiel  vrij  wel  voor  noordwestelijke  buien 
gedekt  is;  maar  in  de  kleine  baai  wordt  vrij  sterke  branding  gevonden. 

De  dieptelijnen  wijzen  al  aanstonds  op  de  geringe  diepte ,  welke  in 

(1/    De  volgende  kaarten  te  raadplegen: 

a,    Blommekdaal.  Keedo  Padang  (1874); 

h.    ËDELiNQ.  Eilanden  naby  Padang; 

f.  de  by  het  nipport  behoorende :  „  kaart  van  de  Brandewynabaai  en  rccde  van 
Padang. 

voorts: 

OsTHOFF.  Beschryving  van  hdt  vaai^atcr  langs  de  Westkust  van  Sumatra.  Batavia 
1840,  bladz.  Il— 18. 

Eindeiyk  wordt  nog  verwezen  naar  As  F.  Findlat.  A  Difcetorj'  for  the  navigation 
of  the  Indian  Ocean  etc.  1870,  bladz.  1024  en  1026. 
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den  sterk  aansltbbenden  inham  gevonden  wordt,  zoodutbij  Ajer  manis 
wel  een  geschikte  praauwenhaven  te  maken  is,  maar  geen  haven, 
welke  aan  de  gestelde  vereisehten  beantwoordt. 

Het  achterliggend  terrein  biedt  daarenboven  weinig  ruimte  aan, 
o&choon  het  niet  onmogelijk  is ,  om  (fe  kleine  vlakte  van  Ajer  manis 
met  Padangf  te  verbinden. 

Uit  het  bovenstaande  blijkt  genoegzaam,  dat  Padang  als  terminus 
niet  in  aanmerking  kan  komen. 

Wendt  men  zich  noordelijk  van  Padang,  zoo  heeft  men  hier,  over 
een  lengte  grooter  dan  den  beschouwden  gordel ,  een  breed  strand  en 
al  de  voorwaarden  zijn  aanwezig  welke  in  het  derde  hoofdstuk  werden 
aangewezen  als  voor  strandvorming  noodzakelijk. 

Hier  is  een  werkelijk  zandstrand  gevormd ;  de  diepte  der  zee  neemt 
van  den  oever  af  zeer  langzaam  toe ,  voortdurend  staat  een  vrij  sterke 
branding  op  de  kust,  welke  het  landen  met  sloepen,  wel  niet  altijd 
onmogelijk  maakt,  maar  steeds  tot  behoedzaamheid  noopt. 

Sechts  één  handelsplaats  van  weinig  aanbelang  wordt  aangetroffen , 
namelijk  Priaman. 

Het  behoeft  nauwelijks  vermelding,  dat  Priaman  geen  haven  bezit, 
maar  slechts  een  reede ,  onvolkomen  beschut  door  de  drie  eilandjes 
Poela  Anso  (het  meest  noordelijk)  Poelo  Tenga  en  Poelo  Oedjoeng, 
benevens  nog  enkele  reven.  (') 

De  drie  eilandjes  liggen  nagenoeg  evenwijdig  aan  de  strandlijn  op 
een  afstand  van  ongeveer  2500  Meter  daarvan  verwijderd. 

Al  naar  de  verlangde  diepte  kan  men  onder  een  der  drie  genoemde 
eilauden  ten  anker  komen;  het  noordelijkste  geeft  de  minste,  het 
Zuidelijkste  eiland  daarentegen  de  meeste  diepte ;  onder  de  Poelo  Tenga 
wordt  een  diepte  van  8.50  M.  gevonden,  onder  de  Poelo  Anso  van 
ongeveer  7  M.;  bij  Poelo  Tenga  ten  anker  komende  is  men  vrij  wel 
Kedekt  voor  noordwesters,  maar  de  beschutting  tegen  de  z^iid weste- 
lijke buien  is  op  de  geheele  reede  van  Priaman  vrij  gering. 

De  dieptelijn  van  5  M.  is  nagenoeg  1800  M.  uit  de  kusi,  terwijl 
Jaar  achter  aangeslibde  grond  wordt  aangetroffen;  de  dieptelijn  van 
7  M.  moet  ongeveer  200  M.  verder  uit  den-  wal  gezocht  worden. 

Uit  deze  beschrijving  blijkt  al  dadelijk,  dat  ie  Priaman  geen  door 
de  natuur  gevormde  haven  wordt  aangetroffen  en  evenmin  een  ligplaats 
^an  schepen,  welke  door  betrekkelijk  weinig  kosten  tot  een  veilige 
«n  altijd  toegankelijke-  heven  kan  ingericht  worden. 

Waar  de  dieptelijn  van  5-  M.  reeds  1800  Mi  uit  de  kust  verwijderd 
en  waar  opslibbing  te  vreezen  is ,  waar  bovendien  de  ingang  der  te 
maken  haven   kunstmatig  zou^  moeten  beschermd  wojrden ,  is  haven- 


(l)    Zie  de  kaart  der  reede  van  Priaman  door  J.  J.  de  Peeez  en  J.  F.  Jansen  1834. 
voorU:  OsTHOFF,  bladz^  20. 
FiKDLAT,  t.  n.  pi.  bladz.  102:^. 
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aanleg  wel  uiet  onmogelijk  maar  hoogst  kostbaar ,  niet  alleen  in  aan- 
leg, maar  ook  in  onderhoud. 

Natuurlijke  bouwsteen  ontbreekt  te  Priaman,  de  koraalreven  zouden 
slechts  weinig  steen  opleveren  en  de  bouwsteen  op  het  Barisan-ge- 
bergte  minstens  17  K.  M.  ver  moeten  gehaald  worden. 

Een  en  ander  is  oorzaak,  dat  Priaman  als  spoorweg  terminus  niet 
in  aanmerking  kan  komen ,  en  wai>  hier  van  Priaman  gezegd  is ,  geldt 
in  minder  of  meerder  mate  van  den  geheelen  kuststroom  noordwaarts 
van  Padang. 

Dus  zuidelijk  van  Padang  moet  de  toekomstige  spoorweghaven  ge- 
zocht worden. 

Reeds  hiervoren  is  medegedeeld ,  dat  bezuiden  Padang  een  geregeld 
strand^  ontbreekt  en  het  gebergte  nabij  de  strandlijn  soms  loodrecht 
uit  de  zee  rijst. 

De  kaap  zuidoostelijk  van  Padangs  reede ,  namelijk  Oedjoeng  Batoe 
Pileh  omgaande,  wordt  eerst  de  Brandewijnsbaai  bereikt,  daarna  ach- 
tereenvolgens de  Boengoes,  de  Soengei  Pisang-,  de  Soengei  Pinang- 
en  de  Troes^nbaai;  voorbij  deze  laatste  wordt  weder  een  vrij  breede 
strandvlakte  gevonden;  de  \olgende,  wellicht  geschikte  punten  liggen 
te  ver  zuidelijk  om  in  aanmerking  te  kunnen  komen. 

De  verschillende  baaien  zullen  achtereenvolgens  beschouwd  worden. 

Omtrent  de  geschiktheid  der  Brandewijnsbaai  voor  spoorweghaven 
werden  door  den  stationskommandant  ter  Sumatra's  Westkust  twee 
rapporten  aan  den  Gouverneur  van  dit  gouvernement  uitgebracht. 

De  rapporten  zijn  zeer  gunstig  en  worden  in  afschrift  als  bijlage 
A  en  B  overgelegd. 

Terwijl  de  stationskommandant  de  baai  geschikt  oordeelt  voor  sche- 
pen van  hoogstens  5.5  M.  diepgang,  hebben  de  opmetingen  en  peilin- 
gen in  de  laatste  maanden  van  1874  door  het  personeel  der  spoorweg- 
opname verricht,  aangetoond,  dat  de  baai  ook  voor  grooter  schepen 
zeer  geschikt  is. 

Een  korte  beschrijving  der  baai  volgens  de  destijds  verkregen  ge- 
gevens zal  hier  niet  misplaatst  zijn.  (O 

Deze  baai  wordt  aan  haar  noordwestelijke  zijde  b^rensd  door  het 
gebergte  van  Padang,  dat  met  het  zeeeinde  van  het  hoofdgebergto 
bezuiden  de  Padangrivier  door  een  lagen  rug  verbonden  is;  verder 
wordt  langs  de  oostzijde  de  grens  door  dit  gebergte  gevormd. 

Terwijl  aan  Oedjoeng  Batoe  Pileh  de  zee  onmiddelijk  het  gebergte 
bespoelt,  wordt  langs  de  geheele  baai,  met  uitzondering  van  slechts 
enkele  gedeelten >  een  omgrenzend  rif  van  koraal  gevonden,  dat  aan 
de  westzijde  nagenoeg  tot  den  voet  van  het  gebergte  reikt. 


(1)    Zie  de  bj)  het  rapport  beboorende  kaart  van  de  Biandewijnsbaai  en  de  reedfr 
van  Padang  schaal  1 :  10000. 
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Slechts  enkele  waterspruitjes  verzamelen  oen  gedeelte  van  Het  weinige^ 
water,  dat  naar  de  baai  wordt  afgevoerd,  beekjes  zijn  hier  niet,  het 
zeewater  is  te  weinig  vermogend  geweest ,  om  de  koraalvorming  tegen 
te  houden,  waardoor  bij  sterken  regenval  de  slib,  welke  aan  de  opper- 
vlakte stroomt,  op  het  koraal  achter  blijft;  de  zee  is  hier  te  kalm  om 
den  neerslag  te  beletten. 

Het  zeewater  in  dit  gedeelte  der  baai  is,  zelfs  na  zwaren  regen, 
volkomen  helder,  zooals  bij  een  speciaal  onderzoek  bleek. 

Slechts  enkele  baks-Baks  struiken  worden  op  het  strand  gevonden. 

Aan  de  noordzijde-,  waar  het  hooge  gebergte  ontbreekt,  heeft  de 
golf  eenigen  invloed'  op  de  koraal ,  men  vindt  daar  een  weinig  breed 
strand  en  daar  achter  een  vrij  groote  uitgestrektheid  gebrekkig  af- 
waterend  terrein,  gedeeltelijk  met  struikgewas  begrensd  en  voor  een 
ander  deel  tot  sawahs  gebezigd. 

Een  kalkbranderij  is  hier  in  werking. 

De  weg  van  Padang  naar  de  zuidelijke  afdeeling  leunt  tegen  den 
voet  van  het  gebergte  en  begrenst  de  sawahs. 

De-  uitgestrektheid  van  het  op  de  baai  afwaterend  gebergte  is  aan 
de  oostzijde  grooter  dan  aan  de  westzijde;  de  voornaamste  beken  zijn 
Taloek  Bajoe,  Taloek  Niboeng  en  Soengei  Bramei. 

Wat  de  baai  zelf  betreft,  zoo  leeren  de  peilingen,  dat  de  grootste 
diepte  in  het  zuidoostelijk  deel  wordt  gevonden  en  dat  de  diepte  in 
het  uoordelrjk  deel  van  het  noordoosten  naar  het  zuidwesten  gelei- 
delijk toeneemt. 

De  diepte  is  ruimschoots  genoeg  voor  de  grootste  stoombooten  en 
de  schepen,  welke  de  haven  znllen  bezoeken  en  hierin  verschillen  de 
uitkomsten  van  de  mdertijd  door  genoemden  stationskommandant  uit- 
gesproken meening.  (/) 

Voor  de  noordwesters  is  het  noordelijk  deel  der  baai  volkomen  be- 
veiligd door  het  begrenzend  gebergte  en  het  noordwestelijk  deel  even- 
zeer voor  alle  winden  en  golven  mt  het  westen. 

De  deining  komt  tusschen  Poelo  Pasir  en  Oedjoeng  Batoe  Pileh  in 
noordwestelijke  richting  in  de  baai. 

Voor  het  zuid-zuidwesten  is  Poeloe  Pasir  een  uitmuntende  zeebreker 
en  voor  alle  winden,  waaiende  uit  het  oosten  tot  het  zuiden,  is  de 
haai  volkomen  beschut. 


(1)  Zie  Werarer  nader  het  Rapport  omtrent  een  ingesteld  onderzoek  van  do  be- 
vóAen  Padaog  gelegen  baaien  door  do  hecron  Spanjaard  en  van  Hotjten,  welk 
wpport  tevens  als  byiage  C  in  afschrift  wordt  overgelegd. 

De  stationskommandant,  de  luitenant  ter  zee  Iste  klasse  Spanjaaud  spreekt  hier 
in  vcreeniging  met  den  ingenieur  van  Houtkn  een  minder  gunstig  oordeel  nit  over 
de  Brandewijnsbaaiy  dat  z^j  te  weinig  water  heeft  voor  schepen  van  8  ü  9  M.  diep- 
gang kan  moeielUk  al»  reden  tot  af kenring  gelden ,  dergeiyke  schepen  znllen  Padang 
ninuner  bezoeken;  bet  Snezkanaal  even  als  de  bestaande  of  in  aanleg  zünde  toe- 
fangen  tot  de  Nedoriandsche  havens  honden  geen  rekening  met  dergelijke  vaartuigen. 
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Zij  biedt  dan  ook  steeds  een  goede  ligplaaats  aan ,  minstens  even  veilig 
als  de  reede  van  Padang. 

Vóór  aanslibbing  bestaat  geen  gevaar ,  terwijl  het  onderzoek  van  den 
bodem  heeft  aangetoond,  dat  tegen  baggeren  geen  bezwaren  bestaan; 
wel  is  waar  is  er  genoeg  diepgang  voor  de  groote  stoombooten  en 
schepen,  maar  wenscht  men  ook  een  droog  of  hydraulisch  dok  te 
bezitten,  zoo  zijn  wel  zeer  goede  plaatsen  voor  dergelijke  inrichting 
aan  te  wijzen ,  maar  baggeren  blijft  dan  onvermijdelijk. 

De  baai  is  uit  zee  even  gemakkelijk  te  bereiken  als  thans  de  reede 
van  Padang. 

Door  het  uitbrengen  van  een  havenhoofd  zal  een  volkomen  veilige 
lig-  en  losplaats  voor  de  se  eepvaart  verkregen  worden. 

Tegenwoordig  bestaat  geen  verbinding  tusschen  Padang  en  de  baai , 
de  weg  van  Padang  naar  Painan  loopt  er  wel  is  waar  langs ,  maar 
is  twee  maal  langer  dan  noodig  is  en  slechts  voor  ruiters  en  voet- 
gangers geschikt ,  terwijl  door  het  gemis  van  een  brug  over  de  Padang- 
rivier  de  gemeenschap  bij  zware  bandjiers  gestremd  is.  Zelfs  de  kleine 
riviertjes  in  de  vlakte  moeten  doorwaad  worden. 

Evenwel  bestaan  tegen  den  aanleg  van  een  goeden  kunstweg  van  de 
baai  naar  Padang  geen  bezwaren ,  evenmin  tegen  den  aanleg  van  een 
spoorbaan ,  terwijl  de  verbinding  van  de  baai  met  de  Bovenlanden  zeer 
wel  mogelijk  is. 

Het  is  dan  ook  onbegrijpelijk,  dat  niet  sinds  lang  pogingen  zijn 
aangewend  om  partij  te  trekken  van  de  gunstige  ligging  der  Brandewijns- 
baai ten  opzichte  van  Padang. 

De  tegenwoordige  behoeften  van  Padangs  handel  naar  verbeterde 
communicatie-^middelen  moeten  wel  gering  zijn,  dat  men  nog  nimmer 
krachtig  de  hand  heeft  geslagen  ter  verkrijging  van  een  veilige  ver- 
binding over  land  van  de  schepen  met  Padang. 

Een  eenvoudig  los-  en  laadhoofd  voor  de  weinig  diepgaande  stoomers 
der  Nederlandsch  Indische  Stoomvaartmaatschappij  en  een  goede  landweg 
naar  Padang,  zouden  zonder  spoorwegaanleg  aan  de  tegenwoordige 
behoeften  voldóen. 

In  de  tweede  plaats  is  de  Boengoesbaai  genoemd. 

In  de  laatste  maanden  van  1872  werd  omtrent  deze  baai  een  onderzoek 
ingesteld  door  F.  W.  Mondriaan,  ambtenaar  toegevoegd  aan  den 
eerstaanwezend  mijn-ingenieur  ter  Sumatra's  Westkust. 

De  uitkomsten  van  deze  opname  zijn  medegedeeld  in  een  rapport, 
waarvan  een.  afschrift  als  bijlage  D  bij  dit  hoofdstuk  is  gevoegd,  (*) 


(1)  Het  rapport  van  den  heer  Mondbiaan  aan  den  eerstaanwezend  ingenieur  van 
het  mOnwezen  is  hoogst  oppervlakkig  en  wordt  in  afschrift  ah  byiage  aangeboden , 
omdat  het  origineel  handschrift,  van  den  eerstaanwezend  m||n-ingcnieur  ontvangen, 
in  het  archief  der  spoorwegopname  berust  en  voor  zoover  bekend  is  geen  copie  is 
gezonden  noch  aan  den  Directeur  der  Burgerlijke  Openbare  AVcrken ,  noch  aan  het 
Departement   ^an  Onderwijs,   Eercdicnst  en  Nijverheid. 
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Zoowel  de  nota  als  de  bijgevoegde  kaart  bevatten  weinig  gegevens , 
de  omtrek  der  baai  is  slechts  gedeeltelijk,  de  begrenzing  der  vallei 
slechts  over  een  zeer  klein  deel  opgenomen;  de  weg  naar  de  Zuid 
wordt  op  de  kaart  als  een  geisoleerde  weg  aangegeven,  zonder  aan- 
slmtiiig  noordwaarts  over  het  gebergte,  dat  de  Boengoes  en  Brande- 
wijnsbaaien scheidt;  bij  oppervlakkige  verkenning  bleek,  dat  niet  ver 
Tan  de  als  ankerplaats  aangegeven  plek  een  rif  is  gelegen ,  dat  met  het 
strand  ten  zuiden  der  Boengoesrivier  door  een  plaat  verbonden  is, 
terwijl  vermoed  wordt  dat  het  den  Boekiet  Tampat  omgevend  rif  is , 
20oals  de  kaart  aangeeft. 

Loodingen  ontbreken  volkomen  op  de  kaart,  doch  wordt  aange- 
geven, dat  de  oude  cijfers  der  zeekaarten  nog  met  den  werkelijken 
toestand  overeenkomen. 

Wat  omtrent  de  vallei  wordt  aangeteekend  is  in  hoofdtrekken  juist, 
de  vallei  van  Laboen  Tarok  is,  reeds  op  geringen  afstand  van  uit  het 
strand,  hoog  gelegen  en  biedt  een  ruime  sawah-vlakte  aan,  ten  noord- 
westen begrensd  door  het  waterscheidend  gebergte  tusschen  de  Bran- 
dewijnsbaai en  de  Boengoesvallei,  een  uitlooper  van  het  zuidelijk 
grensgebergte  dier  vallei. 

De  noordelijke  grens  wordt  door  dit  gebei^  gevormd,  dat  waar- 
schijnlijk aan  de  zuidzijde  dezelfde  hellingen  aanbiedt  als  aan  de 
noordzijde;  de  zuidoostelijke  grens  eindelyk  is  weder  een  uitlooper 
van  het  gebei^te  der  Padangvallei ,  waaruit  ongeveer  ter  halverwege 
een  bergrug  westwaarts  loopt,  welke  voet  zich  tot  nabij  den  Boekiet 
Tampat  uitstrekt  en  waarvan  deze  als  het  ware  een  deel  uitmaakt. 

De  vallei  der  Tjindakir  bezit  geringe  uitgestrektheid;  de  eigenlijke 
Boengoesvallei  is  in  de  richting  der  grootste  lengte  ongeveer  zuidwest- 
noordoost  gericht,  terwijl  ze  niet  diep  is  en  waarschijnlijk  hare  grootste 
lengte  heeft  in  een  richting  evenwijdig  met  de  kust. 

Het  verslag  van  den  Luitenant  ter  zee  Iste  klasse  Spanjaard  en  den 
Ingenieur  der  Burgerlijke  Openbare  Werken  van  Houten,  vermeldt 
omtrent  de  Boengoesbaai  slechts  weinig. 

Het  geeft  aan  haar  als  ankerplaats  den  voorkeur  boven  de  Brande- 
wjjnsbaai,  wegens  de  grooter  diepte  en  de  beschutting  voor  meer 
windstreken,  het  constateert  den  grooter  afstand  van  Padang,  de 
^^P^KRÜ^Sf  "^öor  sommige  windstreken  en  de  groote  kosten,  welke 
het  maken  van  volkomen  veilige  los-  en  laadplaatsen  zal  vereischen. 

Uit  bovenstaande  gegevens  en  uit  de  verrichte  verkenningen  blijkt, 
dat  de  baai  naar  het  westen  geheel  open  ligt,  maar  dat  de  richting 

^  kaart  bchoorcnde  b[|  het  „  rapport  MoyDitiAAK  "  was  gcteekend  op  een  schaal 
^**  l  i  6000 ;  ten  einde  in  oyereenstemining  te  bleven  met  de  overige  by  dit  rapport 
*><^ronde  kaarten  is  ze  op  de  schaal  van  1  k  10000  overgebracht  In  Fihdlatb 
"**^noemd  werk  (bladz.  1025)  wordt  de  Boengoesbaai  met  enkele  woorden  genoemd. 

De  xeekaart  van  den  heer  Edeliito  getiteld  „  Eilanden  nabü  Padang"  Ilde  uitgave , 
«U?ia  isex  ^  Terbeterd  in  1873,  geeft  de  meeste  inlichtingen  omtrent  de  Boengoesbaai. 
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volgens  welke  de  golfbeweging  der  zee  het  minst  in  hare  werking 
verminderd  zal  worden,  wat  zuidelijker  moet  worden  aangenomen  en 
ongeveer  over  Poelo  Senaro  kan  getrokken  worden. 

De  baai  heeft  den  hoefijzervorm  met  verwijding  binnen  de  monding , 
die  verwijding  is  echter  van  geringe  beteekenis,  zoodat  de  uit  het 
westen  komende  golven  slechts  weinig  verzwakt  worden. 

Schepen,  voor  welke  een  veilige  ankerplaats  verlangd  wordt,  moeten 
in  den  ingang  der  baai  onder  bescherming  van  het  noordelijk  grens- 
gebergte  (kaap  van  Soengei  Bramei)  ten  anker  gaan,  zij  liggen  daar 
bloot  voor  slechts  weinige  windstreken. 

Door  de  geringe  beschikbare  ruimte  landwaarts  en  den  toestand 
van  het  gebergte  waarin  gemakkelijk  afschuivingen  plaats  vinden ,  is 
dit  deel  der  baai  voor  den  aanleg  van  los-  en  laadhoofden  minder 
aan  te  bevelen. 

Het  noordoostelijk  deel  der  baai  is  voor  alle  winden  beschut ,  heeft 
weinige  diepte  en  ontvangt  alle  afgevoerde  stoffen  der  Boengoes  rivier , 
welke  een  vrij  groot  stroomgebied  heeft.  De  zandplaat  in  de  baai 
Poelo  Pasir(')  geeft  meer  zuidwaarts  een  goede  reede,  wanneer  ten 
oosten  van  die  plaat  genoegzame  diepte  is  voor  groote  schepen ,  zou  een 
hoofd,  dat  in  de  richting  Poelo  Senaro  —  Poelo  Pasir,  laatstgenoemde 
plaat  met  het  strand  verbindt,  uitnemend  geschikt  zijn  voor  een  los- 
en  laadhoofd ,  waar  langs  de  schepen  aan  weerskanten  kunnen  meeren , 
wellicht  is  het  wenschelijk  om  de  richting  van  het  hoofd  iets  meer 
Westzuidwest-oostnoordoost  te  keeren,  om  den  passer  Boengoes  te 
vermijden. 

Ten  einde  de  verdere  veranderingen  nabij  den  riviermond  te  beletten , 
zou  het  wenschelijk  zijn,  om  het  ten  noordoosten  van  Poelo  Pasir 
gelegen  rif,  thans  reeds  door  een  bank  met  den  rechter  rivier-oever 
verbonden,  door  een  boven  hoogwater  verheven  dam  met  het  strand 
en  den  spoorweg  te  vereenigen. 

Bij  de  verkenning  der  baai  bleek  de  mogelijkheid,  dat  een  nauw- 
keurige opname  wellicht  zou  leeren,  dat  het  rif  van  den  Boekiet  Tampat 
een  geschikte  steun  aanbiedt  voor  een  hoofd ,  waaruit  aan  de  zuidzijde 
dwarshoofden  worden  uitgebracht,  waar  langs  de  schepen  voldoende 
beschutting  zullen  vinden. 

Aan  drinkwater  is  geen  gebrek,  terwijl  de  vrij  hoog  gelegen  Boen- 
goesvlakte  een  waarborg  is  voor  den  gezondheidstoesWd. 

De  Boengoesbaai  kan  met  de  Bovenlanden  verbonden  worden  en 
wel  op  twee  wijzen,  nl.: 

1**.  door  de  zuidoostzijde  der  vallei  te  volgen  om  dan  het  zuidelijk 
grensgebergte  der  Padangvallei  te  overschrijden,  ten  einde  daar  het 
tracé  van  den  spoorweg  naar  de  Brandewijnsbaai  te  bereiken ,  dan  wel 


(1 )    Niet  te  verwarren  met  het  cilaiKyc  van  geiyken  naam  op  de  roede  der  Brandewyns- 
baai. 
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T.  door  de  vallei  van  Taloek  Kaboeng  te  volgen  en  de  waterschei- 
ding tusschen  de  Si  Gtoentoer  en  de  Boengoes  te  overschrijden ,  om  dan 
later  de  van  het  noorden  komende  zijvallei  over  te  trekken  en  om  te 
baigen  om  het  zware  gebergte,  tusschen  deze  zij  vallei  en  de  Lolo 
Gedane,  waarna  het  westelijke  grensgebergte ,  tusschen  deze  vallei  tot 
bezuiden  Tindjoe  Laest  moet  gevolgd  worden  en  later  te  Soebang  de 
spoorwegrichting  naar  de  Brandewijnsbaai  en  Troesanbaai  bereikt 
wordt. 

De  laatstgenoemde  verbinding  zou  hoogstwaarschijnlijk  zeer  belang- 
rijke bezwaren  opleveren,  waarom  de  eerste  wijze  meer  aanbeveling 
Terdient,  maar  ook  deze  is  niet  minder  moeielijk,  dan  de  verbinding 
der  Bovenlanden  met  de  Brandewijnsbaai;  het  overschriiden  der  ge- 
noemde waterscheiding  zal  wellicht  den  aanleg  van  niet  onbelangrijke 
tunnels  eischen. 

Het  groote  bezwaar  van  de  Boengoesbaai  is  hare  ligging  ten  opzichte 
Tan  Padang,  wel  is  waar  is  de  afstand  gering  en  een  stoombootver- 
binding  tusschen  Padang  en  haar  jongere  zuster  zou  weinig  bezwareA 
opleveren,  maar  de  aanleg  van  een  weg,  bruikbaar  voor  rijtuigen  en 
Trachtkarren  (pedatties)  is  zonder  zeer  groote  lengte-ontwikkeling 
geheel  onmogelijk,  terwijl  aan  een  spoorwegverbinding  niet  kan  ge- 
dacht worden,  tenzij  men  zich  de  groote  opoflFering  wilde  getroosten, 
om  van  af  het  doorsnijdingspunt  van  het  gebergte  (ongeveer  450  M. 
boven  zee)  een  spoorweg  liaar  Padang  te  maken,  wat  een  berglijn  van 
ongeveer  15  K.  M.  en  waarschijnlijk  een  vlaktelijn  van  ongeveer  10  K.M. 
zou  vereischen. 

Juist  deze  laatste  omstandigheid  deed  van  verdere  opnamen  en  pei- 
lingen der  Boengoesbaai  afeien;  alle  voordeden  dezer  baai  boven  de 
Brandewijnsbaai  worden  in  meerder  mate  door  de  Troesanbaai  ver- 
scbaft,  maar  de  verbindinor  met  Padang  is  niet  mogelijk  en  die  met  de 
Bovenlanden  aan  niet  minder  bezwaren  onderhevig  als  later  voor  de 
andere  baaien  zal  worden  aangetoond;  wenscht  men  Padang  prijs  te 
geven,  dan  zal  men  ook  niet  verlangen  om  slechts  het  bruikbare  te 
nemen,  wanneer  het  betere  voor  de  hand  ligt. 

Na  de  Boengoesbaai  volgen  de  Soengei  Pisang  en  de  Soengei  Pinang- 
baai;  de  eerste  is  naar  het  noordwesten,  de  tweede  voor  het  zuidwes- 
ten open. 

Evenwel  wordt  in  de  eerste  vrij  kalm  water  aangetroffen,  vooral 
echter  de  eilandjes  Karang  Eossong  en  Passoempahan. 

Een  nader  onderzoek  dier  baaien  was  evenwel  onnoodig,  het  bleek 
al  dadelijk  dat  ze  voor  havenaanleg  ongeschikt  zijn,  het  gebergte  rijst 
«teil  uit  de  zee  en  het  voorland  ontbreekt  bij  de  tweede  baai  geheel,, 
daarenboven  is  een  spoorwegverbinding  dier  baaien  met  de  Bovenlan- 
den wellicht  niet  onmogelijk ,  maar  zou  met  óngeloofelijke  bezwaren 
verbonden  zijn,  het  bergstelsel  achter  die  baaien  is  uiterst  verwarden 
Dïenige  uevenketeu    moet   worden  overschreden,    alvorens    het  punt 
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bereikt  wordt,  waar  de  terreinbezwaren  voor  den  spoorw<^  naiir  de 
nu  te  noemen  baai  eerst  beginnen. 

De  Troesanbaai  vereischt  een  meer  uitvoerige  beschouwing. 

Men  zal  bezwaarlijk  in  eenig  deel  der  wereld  een  baai  kunnen  aan- 
wijzen, welke  als  ankerplaats  de  vergelijking  met  de  Troesanbaai  kan 
doorstaan. 

De  baai  kan  gemakkelijk  en  veilig  genaderd  worden,  zij  is  uitge- 
strekt, bezit  groote  diepte  en  een  goeden  ankergrond  en  is  nagenoeg 
voor  alle  winden  volkomen  gedekt,  zij  is  in  zeer  geringe  mate  en 
dan  nog  slechts  voor  een  klein  deel  blootgesteld  aan  opslibbing  of 
verandering  van  den  bodem ;  er  gaat  geen  lastige  stroom  en  de  weinige 
klippen  of  reven  zijn  gemakkelijk  te  vermijden. 

De  Troesanbaai  iö  als  het  ware  een  ruim  en  diep  meer,  aiet  wijde 
en  diepe  toegangen  uit  zee. 

Een  blik  op  de  kaart  rechtvaardigt  deze  uitspraak.  (*) 

Wanneer  men  evenwel  hare  omgeving  en  ligging  beschouwt  als 
terminus  van  den  spoorweg  naar  de  Padangsche  Bovenlanden,  in 
verband  met  den  aanleg  van  havenwerken ,  zoo  schijnt  de  baai  minder 
fraai. 

Zij  is  van  alle  zijden,  behalve  ten  zuiden,  door  gebergte  omringd, 
dat  of  natuurlijk  door  de  baai  wordt  bespoeld  of  er  van  gescheiden 
is  door  koraalen  en  de  daarop  gevormde  met  rhirophoren  (bako  bako) 
begroeide  stranden. 

Langs  de  noord-  en  oostzijde  loopt  het  gebergte,  dat  noordwaarts 
begrensd  wordt  door  de  vlakten  van  Boengoes  en  Taloek  Kaboen  en 
oost-  en  zuidwaarts  door  de  valleien  van  de  Ajer  Si  Goentoer  en  van 
de  Troesanrivier. 

Het  gedeelte  dezer  bergreeks ,  dat  op  de  baai  uitwatert ,  heeft  weinig 
uitgestrektheid;  voornamelijk  door  drie  beekjes  wordt  het  water  afge- 
voerd, aan  den  mond  van  het  noordelijkste  de  Soengei  Njalo  is  een 
kleine  nederzetting  van  inlanders  gevormd ,  terwijl  wat  zuidelijker  een 
kalkbranderij  is  opgericht.  Twee  andere  kalkbranderijen  zijn  verlaten; 
in  de  meerder  moeite,  verbonden  aan  het  verkrijgen  van  het  koraal, 
en  de  groote  kosten  van  brandhout,  niettegenstaande  deze  baai  om 
haren  houtrijkdom  bek«id  is,  moet  de  oorzaak  van  dit  feit  gezocht 
worden. 

De  tweede  beek  stroomt  van  den  oostelijken  inham  van  het  breede 
middendeel  der  baai,  heeft  slechts  weinig  lieden  tot  zich  gelokt;  haar 
mond  is  eveneens  aan  alle  zijden  door  bergen  omgeven. 

Het  derde  beekje,  de  Ajer  Gemoeroe,  uitmondende  in  den  groeten 
oostelijken  inham  van  het  zuidelijk  deel  der  baai,  is  van  meer  waarde, 
omdat  zij  uit  de  vallei  van  Troesan  gemakkelgk  te  bereiken  is,  ter- 


(1)    Zie  (ie  bjj  het  rapport  behoorende  „kaart  dor  Troes.inb:iai "  sekaal  1:10000. 
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wijl  de  inham  nagenoeg  geheel  met  koraal  bezet  is  en  slechts  enkele 
diepe  kuilen  en  kanalen  bevat,  zooals  uit  de  bijgevoegde  kaart  blijkt. 

Achter  dit  koraal  is  nog  een  uitgestrekte  vlakte  tot  aan  den  voet 
van  het  gebergte,  het  beekje  dat  met  aanzienlijk  verval  en  rijken 
watervoorraad  over  zijn  bodem  van  rots  stroomt,  slingert  zich  verder 
door  deze  met  bako  bako  begroeide  vlakte  naar  de  baai. 

Westelijk  wordt  de  baai  begrensd  door  twee  op  zich  zelf  staande 
gebergten. 

Het  eerste,  Poelo^  Tjabeda,  wordt  aan  alle  zijden  door  de  zee  be- 
speeld ;  aan  de  noord-  en  aan  de  zuidzijde  van  dit  eiland  zijn  de  toe- 
gangen tot  de  baai. 

De  noordelijke  opening,  scheidt  Poelo  Tjabeda  van  het  zuidelijk 
Toorgeberg^  der  Soengei  Pinangbaai,  de  zuidelijke  opening  van  het 
tweede  op  zich  zelf  staande  gebergte;  deze  toegang  wordt  nog  in 
tweeen  gedeeld,  door  het  fraaie  kegelvormige  eiland  Si  Rondjong 
Besar;  van  dezen  dubbelen  ingang  bezit  de  zuidelijkste  de  meeste  wijdte 
en  is  het  gemakkelijkste  voor  de  scheepvaart;  de  toegang,  oostwest 
gericht,  heeft  een  breedte  van  300  M.  en  een  diepte  van  20  a  35  M. 

Aan  de  oostzijde  beeft  Poelo  Tjabeda  een  langen  en  smallen  inham, 
met  meer  dan  27  è.  30  M.  diepte  tot  tegen  den  wal. 

Het  tweede ,  geheel  op  zich  zelf  staande  gebergte ,  is  aan  de  zuidzijde 
met  de  Troesan  vlakte  verbonden,  de  oostzijde  van  dit  gebergte ,  geheel 
van  koraal  omgeven,  is  daardoor  voor  den  aanleg  van  los-  en  laad- 
plaatsen geschikt,  enkele  spruiten  voeren  het  bergwater  naar  de 
baaL 

De  zuidelijke  begrenzing  van  de  baai  wordt  gevormd  door  de  vlakte , 
die  één  geheel  met  de  Troesanvlakte  uitmaakt  en  in  waterloopkundigen 
zm  van  deze  gescheiden  is  door  een  lage  hoogvlakte,  waarvan  de 
ligging  niet  overal  juist  kan  worden  aangewezen. 

Terwgl  in  dit  gedeelte  der  baai  geen  koraal  meer  bespeurd  wordt, 
vormt  de  bako  bako  de  omgrenzing,  boven  gewoon  hoogwater  is  de 
vlakte  met  wild  hout  begroeid. 

Hier  worden  de  monden  van  twee  riviertjes  gevonden,  nl.  de  Ajer 
Rawang  en  de  Ajer  Bako  Gedang,  waarvan  de  eerste  de  noordelijkste; 
beide  zijn  voornamelijk  van  beteekeuis  door  de  getijden,  alleen  na 
hevige  regens  voeren  zij  veel  water  af  en  brengen  vrij  wat  slib  in 
het  ondiepe  gedeelte  der  baai. 

Aan  de  oostzijde  van  dit  gedeelte  der  baai  ligt  de  kampong  Karang 
Toea,  waardoor  de  weg  loopt  van  de  baai  naar  Nangalo;  enkele  jaren 
geleden  werd  hier  een  hoold  van  koraal  en  bergsteen  in  zee  uitgebracht 
waarlangs  de  kleine  prauwen  kunnen  laden  en  lossen. 

Dit  strand  is  een  alluvie  van  de  Troesanrivier ,  wier  noordwestelijke 
monden  langzamerhand  nagenoeg  allen  zijn  verstopt;  het  meegevoerde 
zand,  door  de  golven  tot  een  regelmatig  strand  gevormd,  heeft  door 
▼erstuwing  eenige  hoogere  terreinen  doen  ontstaan,  welke  thans  uit- 
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nemend  voor  bewoning  geschikt  zijn.  De  kampong  Batoe  Kalan^  is 
op  deze  strandvlakte  gevestigd. 

De  eigenlijke  mond  der  Troesanrivier  —  de  zoogenaamde  Moeara 
Oadang  —  is  door  de  hevige  branding  op  de  zeer  ondiepe  banken  in 
den  mond,  zelfs  voor  prauwen  ontoegankelijk.  (*) 

Prauwen  komen  met  hoog  water  binnen  de  meer  westelijk  uitmon- 
dende Ajer  Batoe  Blalang  en  zouden  na  verbetering  van  dit  rivierije 
binnen  door  in  de  Troesanrivier  kunnen  komen;  bovendien  bestaat 
hier ,  door  de  Ajer  Bako  Gadang  nog  een  verbinding  met  de  Troesan- 
baai. 

Na  deze  korte  algemeene  beschrijving  der  Troesanbaai  behoeven  de 
op  de  kaart  voorkomende  dieptelijnen  slechts  aandachtig  beschouwd  te 
worden,  om  de  overtuiging  te  schenken,  dar  deze  baai  eender  voor 
haven  aanleg  het  meest  geschikte  punten  is. 

De  weg  van  Padang  naar  Painan  verwijdert  zich  nabij  de  Boengoes- 
baai  van  het  strand  en  bestijgt  onmiddellijk  de  waterscheiding  tusschen 
de  Boengoes-  en  Si  Goentoer-rivieren ,  de  weg  is  slechts  voor  voet- 
gangers en  ruiters  bruikbaar;  is  eenmaal  de  waterscheiding  overschreden 
zoo  wordt  de  weg  ook  voor  voertuigen  geschikt  en  gaat  niet  ver  van 
de  baai  over  de  Troesan. 

Aan  een  spoorwegverbinding  van  de  Troesanbaai  met  Padang  kan 
niet  gedacht  worden ;  bovengenoemde  weg  is  met  eenige  niet  onbe- 
langrijke uitgaven  over  zyn  geheele  lengte  voor  pedatties  bruikbaar 
te  maken ,  maar  een  dergelyke  verbinding  over  land  zou  weinig  waarde 
hebben ,  daar  de  weg  over  zee  veel  korter  is  en  minder  vervoerkosten 
eischt. 

§  3.     Gevolgtrekking, 

Het  onderzoek  dat  in  den  aanvang  van  dit  hoofdstuk  werd  bedoeld , 
heeft  dus  geleerd ,  dat  evenmin  Padang  als  een  der  meer  noordwaarts 
gelegen  kustplaatsen  voor  havenaanleg  kan  in  aanmerking  komen  en 
dat  de  toekomstige  haven  bezuiden  Padang  moet  gezocht  worden. 

Voorts  dat  de  Soengei  Pisang  en  Soengei  Pinang  baaien ,  zoowel 
door  hare  eigenschappen  als  door  hare  ligging  ten  opzigte  der  Boven- 
landen ,  niet  nader  behoeven  onderzocht  te  worden. 

Hetzelfde  geldt  van  de  Boengoesbaai ,  die  inderdaad  goede  eigen- 
schappen bezit,  en  wier  verbinding  met  de  Bovenlanden  volstrekt  niet 
onmogelijk  is ,  maar  gelijke  of  weinig  minder  bezwaren  aanbiedt  dan 
een  spoorweg  naar  de  Brandewijns-  of  Troesanbaai.    De  Boengoesbaai 


(1)  Slechts  eenmaal  werd  b|}  zeer  goed  weder,  door  het  met  de  opname  der 
baaien  belast  personeel,  het  binnenkomen  van  den  riviermond  beproefd,  doch  de 
sloep  sloeg  vol  water  en  eenige  lieden  gingen  van  boord. 
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kan  eyenmin  als  de  Troesanlaai ,  door  een  spoorweg  met  de  bestaande 
handelsplaats  Padang  verbonden  worden ,  maar  mist  daarentegen  alle 
gunstige  eigenschappen  van  laatstgenoemde. 

Slechts  de  Brandewijns-  en  Troesanbaai  zijn  ter  nader  onderzoek 
overgebleven.  (*) 

Beide  baaien  zijn  geschikt  voor  het  voor  oogen  gestelde  doel ,  maar 
vereischen  niet  onbelangrijke  havenwerken ,  de  tweede  is  in  verschei- 
dene opzichten  beter  dan  de  Brandewijnsbaai,  maar  beide  hebben 
eigenaardige  voor-  en  nadeelen,  welke  slechts  na  een  zorgvuldig 
vergelijkend  onderzoek  duidelijk  in  het  licht  zijn  te  stellen. 

De  Brandewijnsbaai  voldoet  niet  alleen  volkomen  aan  de  tegen- 
woordige behoeften,  maar  zal  in  de  toekomst  steeds  ruimte  genoeg 
aanbieden;  ze  is  gemakkelijk  van  Padang  te  bereiken,  zoowel  over 
zee  als  langs  een  gewonen  of  spoorweg. 

De  Troesanbaai  heeft  ruimte  genoeg  voor  de  geheele  handelsvloot, 
welke  den  Archipel  bezoekt;  de  gemeenschap  tusschen  deze  baai  ea 
Padang  kan  slechts  over  zee  geschieden. 

Beide  baaien  komen  dus  als  spoorwegterminns  in  aanmerking. 


(1)  Yoof  dat  de  wcrkZiiAmheden  der  spoonvcgopname  op  Sumatra  een  aanvansr 
Musen,  was  de  BrandewUnsbaai  als  toekomstige  spoorwcgtcrminus  veroordeeld,  do 
I>trecte«f  der  Bargerltjke  Openbare  Werken  vermeende  zelfe,  dat  in  het  welbo- 
svepea  belang  van  Snmatra,  de  Troesanbaai  tot  terminus  moest  worden  bestemd. 

De  in  het  oog  vallei  de  nadeelen,  welke  aan  deze  kens  verbonden  zyn,  deden 
evenwel  tot  een  nader  onderzoek  der  BrandewUnsbaai  bcslniten. 

OeBoemde  Directeur  ontwikkelde  vorder  zijnc  meening  by  Z.H.£d.G.  missive  aan 
Zlne  Excellentie  den  Gouvemear-Gcneraal  dd.  9  April  1873  n".  271G;  tot  recht  ver- 
stand der  zaak,  wordt  een  aftchrift  van  dezen  brief  als  byiage  litt.  E  b|)  dit  hoofd- 
stuk OTergelegd. 
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HOOFDSTUK  V. 

De   HOOPDBICHTINO   VAN   DEN   SPOORWEG. 

Tot  heden  bestaat  ter  Sumatra's  Westkust  nog  geen  behoefte  aan 
spoorwegen,  ofschoon  de  wensch  naar  dit  nieuwe  vervoermiddel  zich 
reeds  geopenbaard  heeft. 

De  mededeelingen  omtrent  de  productie  en  de  handelsbeweging  der 
Padangsche  Boven-  en  Benedenlanden  rechtvaardigen  deze  meening. 

De  tegenwoordige  productie  is  te  gering,  de  handelsomzet  te  onbe- 
teekenend,  het  reizend  publiek,  hetzij  dan  Inlandsch  of  Europeesch , 
zoo  weinig  in  aantal,  dat  een  spoorweg  het  gewest  ten  lastpost  zon 
zijn  in  plaats  van  het  land  tot  zegen  te  verstrekken. 

De  tegenwoordige  toestanden  wettigen  geen  spoorwegaanleg;  thans 
moge  dringend  behoefte  bestaan  aan  verbetering  van  het  wegenstelsel 
en  het  postwezen,  aan  een  behoorlijk  vervoer  van  reizigers,  maar  al 
deze  behoeften  kunnen  met  betrekkelijk  geringe  kosten  over  groote 
uitgestrektheid  bevredigd  worden ,  terwijl  de  aanleg  van  een  spoorweg 
steeds  vrij  aanzienlijke  kapitalen  zal  vereischen  en  dan  —  tenminste 
in  den  aanvang  —  slechts  een  gering  deel  des  lands  ten  goede  komen. 

Geen  wonder  dus ,  dat  vóór  de  ontdekking  der  Orabiliënkolenvelden 
aan  spoorwegaanleg  op  Sumatra's  Westkust  niet  ernstig  mocht  ge- 
dacht worden. 

De  ontdekking  —  de  vrucht  der  m\jnbouwkundige  geognostische 
opname  —  heett  voor  dit  gewest  een  nieuw  tijdvak  geopend. 

Die  minerale  riikdommen  kunnen  slechts  ontgonnen  worden,  wan- 
neer een  goede  stoomgemeenschap  met  de  haven  bestaat,  het  nieuwe 
vervoermiddel  —  de  spoorweg  —  zal  dan  niet  alleen  de  mijnexploitatie 
mogelijk  maken,  maar  tevens  aan  de  verbetering  van  het  transport- 
stelsel dienstbaar  zijn. 

Of  de  kolenafvoer  belangrijk  genoeg  zal  wezen  om  de  uitgaven, 
welke  de  bouw  en  de  exploitatie  van  den  spoorweg  vereischen,  te 
rechtvaardigen,  zal  later  onderzocht  worden,  maar  reeds  nu  wordt 
op  den  voorgrond  gesteld ,  dat  de  baan  bovenal  het  kolen  vervoer  moet 
dienen. 

Terecht  is  door  de  schrijvers,  welke  den  Sumatra  spoorweg  behan- 
delen, zoowel  door  den  mijningenieur  de  Geeve  als  door  den  hoofd- 
ingenieur VAN  DiEST,  de  wenschelijkheid  betoogd,  dat  de  spoorweg- 
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aanleg  op  eeti  positieven,  yasten  grondslag  moet  berusten,  terwijl 
die  grondslag  moet  gezocht  worden  in  de  ontginning  en  den  afvoer 
der  Ombilieh  steenkolen ,  het  kolenvervoer  moet  dus  de  rationeele  basis 
zijn  van  den  spoorwegaanleg. 

Zoover  bekend  is,  werd  slechts  eenmaal  de  meening  geuit,  dat  de 
levenskracht  der  Sumatra  spoorwegen  niet  afhankelijk  is  van  de  ont- 
ginning van  het  kolenveld  en  de  exploitatie  hiervan  niet  den  weg 
behoeft  te  wijzen ,  voor  de  verbinding  der  Bovenlanden  met  het  strand  (^). 

De  schrijver  is  in  gebreke  gebleven  om  zijne  meening  te  bewijzen, 
wat  van  de  verplichting  ter  verdere  weerlegging  ontslaat. 

Voor  alles  moet  dus  het  kolenveld  met  de  kust  verbonden  worden 
en  nabij  de  Ombilien-oevers ,  ter  plaatse  waar  de  mijnontginning  dit 
vereischt,  moet  het  eindstation  geplaatst  worden. 

Welke  richting  moet  gekozen  worden  ter  verbinding  van  het  Kolen- 
veld met  de  Brandewijnsbaai ,  dan  wel  met  de  Troesanbaai ,  de  eenige 
voor  haven  aanleg  geschikte  punten  der  Westkust, (-)  kan  niet  meer 
twijfelachtig  zijn. 

Steeds  moet  het  Barisan-gebergte  overschreden  worden  en  daarvoor 
komen  slechts  drie  bergpassen  in  aanmerking ,  nl.  de  zadel  bii  Padang 
Pan^jang  (750  M.  boven  zee)  of  de  nabij  elkaar  gelegen  passen  van 
Soebang  (1100  M.)  en  Pakan  Achad  (1200  M.). 

Om  de  hoofdwaterscheiding  nabij  Padang  Pandjang  te  overschrijden  , 
moet  een  spoorweg  van  het  Kolenveld  tot  Fort  van  der  Capellen  eerst 
de  Ombilien  en  daarna  de  Batang  Sello  volgen,  terwijl  de  richting 
van  daar  tot  den  pas  in  hoofdzaak  door  den  bestaanden  weg  wordt 
aangewezen  en  van  Padang  Pandjang  (aanvankelijk)  in  het  dal  der 
Aneh  in  de  noordwaarts  van  Padang  gelegen  vlakte  moet  gedaald 
worden,  waarna  zoowel  Padang  als  de  Brandewijnsbaai  zonder  bezwaren 
bereikt  zijn. 

Een  verbinding  met  de  Troesanbaai  is  onmogelijk,  dus  slechts, 
wanneer  de  Brandewijnsbaai  als  terminus  gekozen  wordt,  kan  van 
den  overgang  nabij  Padang  Pandjang  sprake  zijn. 

Bij  de  boven  omschreven  richting  zal  de  spoorweg  van  Fort  van  < 

der  Capellen  (450  M.  boven  zee)  met  vrij  steile  hellingen  bij  Pintoe  tT^^^^jo,^ 
Angien  (op  den  grooten  weg  van  Fort  van  der  Capellen  naar  Padang    Y'^T^i  ^* 
Pandjang)  een  hoogte  van  920  M.  moeten  bereiken,  om  vervolgens   Sjf   c^^^S^' 
tot  Boeboe  Krambil  (eveneens   op   genoemden   weg)  tot  040  M.  te 
dalen  en  eindelijk  in  de  richting  van  Padang  Pandjang  weder  150  M. 
te  stijgen;  een  ander  tracé  is  niet  mogelijk;  de  geringer  hoogte  van 
Padang  Pandjang  id  vergelijking  van  de  andere  passen  geeft  dus  geen 
voordeel. 


(l)    Zie  C.  C.  L.  VAJC  Cosr ouden.  Snmatra's  Westkust.   Schets  van  do  middelen 
tot  ontwikkeling  bladz.  14. 
W    Zie  hoofdstuk  IV. 
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Volgeiuk eenjgwe  schatting  zal  de  lengte  bedrogen: 

van  het  Kolenvela  tot  Padang  Pandjang v^     72  K.M. 

van  daar  tot  de  Brandewijnsbaai ^o     80      ^ 

Totaal    f\^.    152K.M. 

Wordt  daarentegen  een  der  zuidelijk  gelegen  passen  gekozen,  zoo 
moet  getracht  worden ,  om  van  het  eindstation  de  vallei  der  Pamoeatan 
(hooger  op  Soengei  Lasi  genaamd)  te  bereiken,  welk  riviertje  den 
weg  wijst  naar  de  vallei  van  Solok ;  de  vlakte  moet  weer  spoedig  ver^ 
laten  worden  om  langs  de  flanken  van  den  Talang  naar  een  der 
passen  te  stijgen  en  van  daar  langs  de  westelijke  helling  van  het 
Barisangebergte  naar  de  kust  te  dalen,  naar  de  Brandewijnsbaai  in 
de  richting  der  Padangrivier ,  naar  de  Troesanbaai  door  de  vallei  der 
Lolo  Gedang  of  Batang  Troesan. 

De  spoorweg  naar  eerstgenoemde  baai  verkrijgt  een  lengte  van 
97  K.M.,  terwijl  de  verbinding  met  de  Troesanbaai  119  K.M.  spoor- 
baan vereischt.  (') 


s' 


(1)    Nog  eenmaal  werd  een  andere  richting  voorgesteld. 

Bi)  missive  van  den  Directeur  der  Burgeriyke  Openbare  Werken  aan  Z()ne  Excel- 
lentie den  Gonvemeur-Gencraal  dd.  9  April  1873  n".  2716,  in  afschrift  medegedeeld 
als  btJIage  lett  E  tot  hoofdstak  IV,  werd  in  overweging  gegeven ,  om  de  Troesanbaai 
met  de  Kolenvelden  te  verbinden  in  een  richting  als  volgt  omschreven: 

„de  spoorweg  passeert  het  waterscheidend  gebergte  tusschen  de  Troesanrivler  en 
de  Solokrivier  en  daalt  alsdan  naar  de  vlakte  van  Solok. 

„  Van  daar  loopt  hU  naar  den  westelijken  oever  om  het  Singkarak-meer  en  volgt 
^en  oever  tot  aan  het  noordeiyk  einde  van  het  meer. 

^  Van  daar  bui^  de  spoorweg  zich  in  de  richting  naar  Fort  van  der  Capellen  en 
verder  naar  het  voornoemde  eindpunt  naby  de  Kolenvelden.** 

Een  blik  op  de  meest  globale  kaart  wijst  op  het  onhoudbare  dezer  meening. 

Een  spoorweg  van  het  Kolenveld  via  Fort  van  der  Capellen  naar  het  noordelijk 
uiteiade  van  het  meer  (Batoe  Beragoeng)  zou  van  de  hoofdplaats  van  Tanah  Datar 
tot  jLoeboe  Krambil,  den  weg  moeten  volgen,  enkele  bladzijden  vroeger  omschreven 
en  imn  daar  tot  Batoe  Beragoeng  (ter  hoogte  van  860  M.  boven  zee)  moeten  dalen 
om  verder  langs  het  meer  Solok  te  bereiken ,  dit  gedeelte  zou  een  lengte  verkrijgen 
van  (ruwe  schatting)  102  K.M.  terwijl  een  spoorweg  van  het  Kolenveld  naar  Solok 
door  de  vallei  der  Soengei  Lasie  ongeveer  27  K.M.  spoorbaan  zal  vcreischen. 

De  aanleg  >'an  een  spoorweg  in  de  richting  door  den  Directeur  voorgesteld,  zal 
niet  alleen  groote  bezwaren  medebrengen ,  maar  de  steenkolen  moeten  noodeloos  tot 
920  M.  boven  zee  geheven  worden,  terwijl  de  aanleg  van  een  weg  door  de  vallei 
der  Lasi  geen  bizondere  moeijelijkhedcn  zal  opleveren. 

Wellicht  is  de  bedoeling  geweest  om  van  Fort  van  der  Capellen  naar  Mokko 
Mokko  (waar  het  meer  zich  in  de  Ombilien  stort)  te  gaan;  deze  richting  is  ten 
minste  rationeeler,  maar  een  spoorweg  van  het  Kolenveld  vla  Fort  van  der  Capellen 
en  'Mokko  Mokko  en  van  daar  langs  het  meer  naar  Solok  zon  een  lengte  verkrijgen 
van  ongeveer  97  K.M. 

Om  van  het  Kolenveld  tot  Mokko  Mokko  de  Ombilien  te  volgen ,  kan  niet  gedacht 
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Bij  den  aanleg  van  een  spoorweg  van  het  Kolen  veld  naar  de  Bran- 
dewijnsbaai via  Padang  Pandjang  zullen  gelijke  technische  bezwaren 
ontmoet  worden,  als  wanneer  de  keuze  over  Solok  valt;  waar  het 
Kolengebergte  ook  overschreden  wordt ,  steeds  zal  het  gedeelte  spoor- 
w^  over  het  Hoofdgebergte  tal  van  zeer  kostbare  werken  vereischen ; 
de  bouwkosten  per  kilometer  kunnen,  wat  de  berglijnen  betreft,  ge- 
lijkgesteld worden. 

De  aanleg  van  een  weg  door  de  noordelijk  van  Padang  gelegen 
▼lakte  zal  wel  is  waar  geen  bezwaren  opleveren,  maar  vier  westwaarts 
stroomende  rivieren  moeten  overbrugd  worden;  een  en  ander  doet 
vermoeden  dat  de  richting  via  Padang  Pandjang  door  haar  grooter 
lengte  een  aanzienlijker  bouwkapitaal  zal  eischen,  dan  een  spoorweg 
in  de  richting  via  Solok. 

Het  tracé  via  Port  van  der  Capellen  en  Padang  Panc^jang  voert 
door  het  goed  bevolkte  en  productieve  Tanah  Datar  en  verbindt  Batipoe 
en  de  X  Kota's  met  Padang  en  de  haven,  maar  doorsnijdt  beneden 
Padang  Pandjang  de  zwak  bevolkte  en  weinig  welvarende  onderafdee- 
lingen  Kajoe  Tanam  en  Padangsche  Ommelanden. 

De  richting  over  Solok  leidt  door  de  IX  en  XIII  Kota's,  landstreken 
welke,  wel  is  waar  niet  zoo  bevolkt  zijn  ofzooveel  koffie  voortbrengen 
als  de  bovengenoemde  gedeelten  der  Bovenlanden,  maar  toch  een 
bevolkingsdichtheid  hebben  van  respectievelijk  3420  en  2740  zielen 
per  vierkante  geographische  mijl,  terwijl  de  Soloksche  vlakte  en  het 
benedengedeelte  van  ^e  flanken  van  den  Talang  vruchtbaar  zijn  en 
bij  uitbreiding  der  koffiecultuur,  wellicht  meer  winstgevend  zullen 
worden. 

Een  spoorweg  van  Padang  naar  de  voornaamste  plaatsen  der  Boven- 
landen is  mogelijk,  welke  der  beide  richtingen  ook  gekozen  wordt; 
een  spoorweg  via  Padang  Pandjang  brengt  Agam  en  de  L  Kota's  nader 
bij  Padang  en  de  haven,  dan  de  richting  over  Solok,  waarbij  evenwel 
&igkarah  met  de  nabij  gelegen  particuliere  koffie-ondememingen 
gemakkelijker  in  de  verbinding  kan  worden  opgenomen. 

Wanneer  van  Padang  Pandjang  een  zijtak  naar  Fort  de  Koek  en 
Paija  Komboe  gebouwd  wordt,  en  voor  het  geval  de  richting  van 
Solok  gekozen  wordt ,  een  spoorweg  van  daar  over  Singkarak  en  Padang 
Pandjang  naar  genoemde  residentie-hoofdplaats  en  de  L  Kota^s ,  zullen 
volgens  ruwe  schatting  genoemde  plaatsen  van  Padang  en  de  haven 
verwijderd  zijn,  als  het  volgend  overzicht  aantoont: 


wonlpii;  de  oever»  van  den  Ptroom  verzetten  zich  tiiertegen  ten  ecnemale.  Wanneer 
de  richting  via  Solok  gekozen  wordt,  hehoeft  niet  langer  gezocht  te  worden,  naar 
de  bette  rerbinding  van  het  Kolenveld  roet  de  vlakte  van  Solok;  de  vallei  der  Socngei 
I^aaie  is  door  de  natuur  daarvoor  aangewezen ,  wat  algemeen  verspreide  landkaarten 
reeds  doen  vermoeden. 
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Wanneer  bij  den  spoorweg  aanleg  de  verbetering  van  den  afvoer 
der  landbouwproducten  op  den  voorgrond  trad,  zouden  de  centrums 
van  bevolking  en  productie  langs  den  kortsten  weg  met  de  haven 
moeten  verbonden  worden,  maar  dit  is  slechts  een  nevenzaak. 

Het  hoofddoel  van  den  spoorwegaanleg  is  om  den  afvoer  der  steen- 
kolen te  verzekeren ;  dit  ruwe  product ,  van  betrekkelijk  geringe  waarde , 
moet  zoo  min  mogelijk  met  transportkosten  bezwaard,  dus  de  mijn 
lan^  den  kortsten  weg  met  de  kolenhaven  verbonden  worden. 

Nu  het  blijkt,  dat  door  een  spoorweg  over  Solok,  het  kolenveld 
ongeveer  57  K.  M.  nader  bij  de  haven  gebracht  wordt ,  dan  wanneer 
de  richting  over  Padang  Pandjang  gekozen  wordt,  kan  bij  de  keuze 
der  hoofdrichting  niet  langer  geaarzeld  worden. 

Terecht  werd  dan  ook  door  de  ingenieurs  de  Gbeve  en  van  Diest 
aan  eerstgenoemde  richting  de  voorkeur  geschonken  ^  welk  gevoelen 
ook  gedeeld  wordt  door  den  Gouverneur  van  Sumatra's  Westkust,  die 
even  als  de  ingenieur  de  Greve,  wijst  op  de  strategische  voordeden 
der  aanbevolen  richting.  (*) 

Men  vermeent  als  genoegzaam  bewezen  te  mogen  aannemen,  dat 
wanneer  de  keuze  op  de  Brandewijnsbaai  valt,  de  richting  over  Solok 
moet  gevolgd  worden,  met  overschrijding  van  het  'hoofdgebergte  bij 
Soebang  of  bij  Pakan  Achad ,  terwijl  voor  een  spoorweg  naar  de  Troe- 
sanbaai  geen  andere  richting  mogelijk  is. 

Wanneer  het  kolenveld  met  de  Brandewijnsbaai  verbonden  wordt, 
is  het  mogelijk  om  Padang  in  de  voordeden  der  nieuwe  gemeenschap 
te  doen  deden. 

De  baai  kan  thans  van  de  hoofdplaats  over  zee  bereikt  worden ,  dan 
wel  langs  een  rijpad  dat  nabij  Loeboe  Begalong  af  buigt  van  den  nieu- 
wen weg  van  Padang  naar  Solok,  niet  bandjervrij  is  en  bruggen  mist, 
zoowel  over  de  Padangrivier  als  over  andere  beekjes ;  langs  een  nauw 
merkbaar  voetpad  kan  de  afstand  met  de  helft  bekort  worden. 

Wanneer  de  Brandewijnsbaai  als  afvoerhaven  der  WestkusL  wordt 
aangewezen,  moet  de  gemeenschap  van  Padang  met  de  baai  verbeterd 

worden,  wat  zoowel  door  spoorwegaanleg  als  langs  een  gewonen  weg 

mogelijk  is;   de   belangen  van  Padang's  handel  zullen  de  keuze  be- 

heerschen. 


(1)    Zie  rapport  pe  Gbeve  bladz.  35  en  90,  benevens  vix  Diest   „  de  Kolen- 
rükdom  enz.  bladz.  18. 
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Vermoedelijk  vervoer. 
§  1.    Inleiding, 

Het  is  wenschelijk,  dat  men  zich  zoo  nauwkeurig  mogelijk  reken- 
schap geeft  van  het  te  verwachten  verkeer,  waardoor  niet  alleen  de 
voorwaarden  gesteld  worden,  waaraan  het  t^  bouwen  gemeenschaps- 
middel moet  voldoen,  maar  evenzeer  de  rentabiliteit  van  den  weg 
bepaald  wordt. 

Men  wachte  zich  —  hier  bovenal  —  voor  overdrijving,  waardoor  de 
toekomst  van  den  weg  schooner  wordt  voorgespiegeld,  dan  met  de 
werkelijkheid  strookt,  slechts  aan  de  hand  der  ervaring  en  steunende 
op   cijfers   en  bepaalde  gegevens  mag  over  de  levensvatbaarheid  der* 
onderneming  beslist  worden. 

De  mededeèlingen  omtrent  de  bevolking,  productie  en  handels- 
beweging van  Midden-Sumatra  wettigen  al  aanstonds  het  vermoeden , 
dat  het  transport  der  tegenwoordige  voortbrengselen  geen  spoorweg- 
aanleg wettigt ,  maar  dat  het  vervoer  op  den  spoorweg  voötnamelijk 
uit  steenkolen  zal  bestaan,  terwijl  de  landbouw-  en  boschproducten  in 
de  tweede  plaats  moeten  genoemd  worden  en  slechts  een  onbelangrijk 
personenverkeer  te  verwachten  is. 

Een  en  ander  zal  thans  nader  onderzocht  worden. 

§  2.    Steenkolen. 

De  te  vervoeren  hoeveelheid  steenkolen  zal  afhangen  van  het  ver- 
bruik binnen  een  bepaalden  kring,  waarvan  de  omtrek  bepaald  wordt 
door  de  verhouding  tusschen  den  fprijs  waarvoor  de  Ombiliën-kolen 
kunnen  geleverd  worden  en  den  prijs  van  andere  even  goede  kolen- 
soorten  ,  een  en  ander  natuurlijk  binnen  dien  kring. 

De  grenzen  van  genoemden  verbruikskring  kunnen  moeielijk  met 
juistheid  worden  opgegeven ;  minder  moeite  zal  het  kosten ,  om  het 
steenkolenverbruik  binnen  een  gegeven  omtrek  te  bepalen. 
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Men  heeft  getracht  in  de  volgende  bladzijden  het  vraagstuk  op  ti^- 
lossen.  (*) 

Vooraf  moet  de  prijs  bepaald  worden ,  waarvoor  de  Ombiliën-kolen 
aan  de  kolen-haven  kunnen  geleverd  worden, 

Wijlen  de  mijniDgenieur  de  Gbeve  vermeende  dat  het  maximum 
der  zelfkosten  (de  kosten  waarvoor  de  kolen  aan  den  dag  der  mijn 
geleverd  worden)  f  5  per  ton  zou  bedragen  (*),  terwijl  die  kosten 
do<wr  den  hoofdingenieur  van  Diest  op  f  3.25  geraamd ,  maar  op  f  3.75 
gesteld  worden.  O 


(1)    Orertuigd  van  het  gewicht  van  betrouwbare  cöfer»,  werden  inlichtingen  ver- 
zodit  en  verkregen  van  de  volgende  autoriteiten: 

<•    den  kommandant  der  zeemacht  en  chef  van  het  Departement  van  Marine  by 
brief  dd.  12  Januari  1874  n^  5481 ; 

é.    den  directeur  van  Financien  bft  brief  dd.  6  Augustus  1874  n*.  13664; 

c,    de  kamer  van  koophandel  en  ni|  verheid  te  Samarang  bU  brief  dd.  28  Septem- 
ber 1874  n«.  864; 

é.    de  kamer  van-  koophandel  en  nijverheid  te  Soerabalja  b0  brief  dd.  25  Augustus 
1874  ii\  S8t; 

de  drie  laatsten  door  tusschenkomst  van  den  Directeur  van  OnderwQs,  Eeredlenst 
en  Kttrerfaeid. 

Bovendien  werden  met  de  meeste  welwillendheid  inlichtingen  verschaft  door  de 
volgende  bijzondere  vereenigingen  of  personen : 

*   a.    den  secretiuls  der  stoomvaartmaatschappU ' »  Java''  b|j  brief  dd.  23  Januari  1874; 

k,    het  comité  van  bestuur  der  Niederlandsch  Indische  spoorwegmaatschappij  bij 
brief  dd.  4  Fbbruari  1874  jï\  48; 

c.  de  directie  der  stoom vaartmaatschappy  „  Nederland**  by  brief  dd.  6  Maart  1874; 

d.  de  directie  der  Handelssocieteit  „  de  Yereeniging*^  te  Batavia  by  brief  dd.  2 
AprU1874; 

c    deir  Marine  Super-intendent  der  Kederlandsch*  Indische  stoomvaartmaatschappy 
bg  brief  dd.  19  Juni  1874; 

A    de  Baodelsvereeniging  te  Samarang  by'  brief  dd.  17  Juli  1874. 

Wat  de-  buitenlandbche-  havensN  betreft,  worden  door  tusschenkomst  der  Indische 
Regering  inlichtingen'  ontvangen  van : 

1.    bet  consulaat  te  Singapore  by  brief  dd.    6  September  1874; 

„    22  October  „      n".  535/L. 

^12      „       en  1 1  November  1874 ; 

„    28  Augustus    1874 ; 

j»        •  »  n 

„      1  September     „ 
bladz.  45  en  byiage  C. 


2. 

« 

n 

n   Pcnang               ,      ^ 

3. 

n 

n 

„  Calcutta              „      n 

4. 

w 

9 

„  Foint  de  Galle  „      „ 

6. 

ir 

n 

„   Saigon                „      „ 

6. 

9 

n 

„   Hongkong           „      „ 

(2) 

Zie 

report 

DB  Gbbte  bladz.  20. 

<3) 

Zie 

TAV  Diest  „  de  Kolenrykdom  enz. 
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Maar  beide  ins^eiiieurs  onderstelden ,  dat  de  Ombiliën-velden  door 
diep-mijnen  (met  behulp  van  schachten)  zouden  ontgonnen  worden , 
terwijl  de  latere  onderzoekingen  der  mijnbouwkundig-geognostische 
opname  geleerd  hebben ,  dat  de  kolenvelden  van  den  rechter  rivier- 
oever (en  van  deze  is  slechts  sprake)  voordeelig  kunnen  ontgonnen 
worden  met  behulp  van  flauwhellende  gangen  (stollen). 

Volgens  mededeelingen  van  den  eerstaanwezend  mijningenieur  ter 
Sumatra's  Westkust  zal  de  ontginning  van  100000  ton  'sjaars  een 
kapitaal  van  f  500  000  vereischen  en  zullen  de  zelf  kosten  der  kolen 
dan  f  4  per  ton  bedragen ,  bij  vermeerdering  der  productie  zal  een 
grooter  kapitaal  noodig  zijn,  maar  zullen  de  zelf  kosten  verminderen, 
zoodat  deze  bij  eene  jaarlijksche  productie  van  300  000  ton  ,  op  f  3.50 
Inmnen  gesteld  worden ,  terwijl  de  ontginning  alsdan  een  kapitaal  van 
f  1 250  OÓO  vereischt. 

Wanneer  men  den  ontginner  een  zuivere  winst  van  10  7^  toekent , 
kunnen  de  kolen  op  het  kolenstation  zeker  voor  f4.50  per  ton  geleverd 
worden. 

Een  spoorweg  van  het  kolenveld  naar  de  Brandewijnsbaai  zal  onge- 
veer 97  K.  M.  lengte  hebben ,  terwijl  die  lengte  119  K.  M.  is,  wanneer 
de  Troesanbaai ,  als  terminus  gekozen  wordt ;  bij  het  zeer  hoog  tarief 
van  vijf  cents  per  ton-kilometer  zal  de  spoorwegvracht  tot  de  eerste 
haven  f  4.85  en  tot  de  Troesanbaai  f  5.95  per  ton  bedragen. 

Rekent  men  voorts  f  0.50  per  ton  voor  overladen .  wegen  enz. ,  zoo 
kan  de  priis  der  kolen ,  vrij  aan  boord ,  als  volgt  bepaald  worden : 

zelfkosten  der  steenkolen  met  inbegrip  van  de  winst  van  den 
mijn -exploitant f  4.50 

spoorwegvracht 4.85  a  f  5.95 

kosten  van  overladen  enz 0.50 


Totaal ...    f  9.85  a  f  10.95 

De  steenkolen  kunnen  dan  voor  f  10  per  ton  vrij  aan  boord 
(Brandewijnsbaai)  geleverd  worden  en  zullen  derhalve  met  even  goede 
kolensoorten  kunnen  concurreeren ,  in  elke  haven ,  waarheen  de  scheeps- 
vracht  minder  bedraagt ,  dan  den  prijs  dier  kolensoorten ,  verminderd 
met  tien  gulden. 

Er  is  thans,  behalve  met  Batavia,  geen  direkt  verkeer  tusschen 
Padang  en  de  overige  havens  der  Nederlandsche  bezittingen ,  evenmin 
als  met  Australië,  waardoor  het  moeielijk  is,  om  de  scheepsvracht  te 
bepalen,  welke  eventueel  zal  moeten  voldaan  worden,  voor  den  over- 
voer van  de  kolenhaven  naar  de  verschillende  havens  van  den  Neder- 
landsch  Indischen  Archipel  en  nabij  gelegen  Aziatische  landen. 

De  hoofdingenieur  van  Diest  stelt  die  kosten  op  f  7.80  per  ton, 
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rich  beroepende  op  een  gedetailleerde  begrooting;  (O  door  genoemden 
schrijver  wordt  aangenomen,  dat  de  overvoer  gedeeltelijk  met  stoom- 
transportschepen ,  gedeeltelijk  per  zeilschip  zal  geschieden,  terwijl  de 
ingenieur  de  Gbeve  stoomschepen  wenschte  te  bezigen  en  vermeende, 
dat  de  vracht  naar  de  verschillende  havens  van  den  Archipel,  naar 
Céjlon  enz.  minder  dan  f  10  zal  bedragen. 

Het  is  niet  wel  mogelijk  om  een  cijfer  te  geven,  dat  op  een  juiste 
b^rooting  berust,  te  meer  daar  de  geraadpleegde  deskundigen  onder- 
ling verscholen. 

De  Heer.  Marine  super-intendent  der  Nederlandsch  Indische Stoom- 
Taartoiaatschappij ,  vermeent ,  dat  de  overvoer  met  zeilschepen  voor- 
deeliger  zal  zijn,  dan  met  stoomschepen  en  dat  de  vrachtprijs  van  de 
bedoelde  kolenhavens  {Brandewijnsbaai,  Troesan)  naar  Batavia,  Sama- 
rang,  Soerabaija.  Riouw,  Singapore  enz.  vermoedelijk  van  f  12  tot 
f  15  per  ton  zal  bedragen. 

De  Handelssocieteit  ,  de  Vereeniging"  te  Batavia,  vermeent  dat 
de  overvoer  met  steam-coUiers  zal  geschieden,  stoomschepen  welke 
bij  groote  tonnemaat  lichte  en  goedkoope  machines  hebben,  terwijl 
de  vrachtprijs  van  Sumatra's  Westkust  naar  Batavia  dan  beneden  f  8 
per  ton  zal  blijven. 

De  Kamer  van  Koophandel  en  Nijverheid  te  Soerabaija  gelooft  de 
^TOchtprijs  van  de  kolenhaven  naar  Soerabaija  te  mogen  stellen  op 
n2af  15  per  ton. 

Men  vermeent  wellicht  deze  prijzen  te  mogen  vergelijken  met  de 
voorwaarden,  waarop  door  den  kommandant  der  zeemacht  is  uitbesteed 
de  overvoer  der  voor  het  Departement  der  Marine  benoodigde  steen- 
kolen,  van  de  verschillende  depots  naar  andere  plaatsen. 

Den  Isten  December  1869  had  die  aanbesteding  plaats,  voor  het 
vijfjarig  tijdperk  1871 — 1875,  en  werd  het  vervoer  aangenomen  voor 
f  14.60  per  ton ,  wanneer  de  kolen  van  Bandjermassing  worden  a%e- 
haald,  terwijl  de  aannemingsprijs  f  12.60  bedraagt,  wanneer  de  afhaal 
van  Onrust  of  Soerabaija  geschiedt.  (^ 

Deze  prgzen  mogen  niet  als  maatstaf  ter  vergelijking  worden  aan- 
genomen, immers  de  aannemer  van  dit  transport  moet  voor  het  vervoer 
iiaar  depots  zorgen,  waarvan  voor  sommigen  de  vermoedelijke  aan- 
vulling in  vijfjaar  slechts  150  ton  bedraagt,  zoodat  het  hier  niet  een 
geregeld,  steeds  doorgaand  transport  van  groote  hoeveelheden  geldt, 
niaar  een  ongeregeld  vaak  weinig  belangrijk  vervoer. 

Bij  deze  onzekerheid  wordt  het  vervoer  van  de  kolenhaven  naarde 
verschillende  plaatsen  van  den  Archipel  op  f  12  per  ton  gesteld ,  welk 


(1)  Zie  de  brodmre  „  De  Kolenrökdora  enz."  bladz.  4. 

(2)  Het  verroer  der  steenkolen  naar  boord  en  het  afhalen  van  de  transportschepcn 
^m  Toor  Tekening  van  het  Gouvernement* 
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cijfer  met  vertrouwen  wordt  aangenomen ,  daar  men  zich  beroepen  kan 
op  een  gedetailleerde  begrooting  voor  den  overvoer  met  zeilschepen, 
volgens  welke  becijfering  (bij  een  transport  van  100  000  ton)  de  kosten 
hoogstens  f  10  per  ton  zullen  bedragen. 

Wanneer  nu  f  12  per  ton  wordt  aangenomen,  is  men  genoegzaam 
gewaarborgd  tegen  eventualiteiten ,  als  een  mogelijke  verhooging  der 
vrachten,  te  verwachten  door  de  stijgende  eischen  van  het  scheepsvolk, 
dat  steeds  moeielijker  te  verkrijgen  is. 

Bij  het  overwegen  van  den  vermoedelijken  vrachtprijs  moet  in  het 
oog  worden  gehouden,  dat  het  hier  een  geregeld  en  aanzienlijk  vervoer 
geldt  van  ruwe  producten,  welke  werktuigelijk  en  met  spoed  in  do 
schepen  worden  geladen. 

De  vaartuigen  zullen  steeds  dadelijk  na  aankomst  de  lading  kunnen 
innemen;  de  haven  zal  een  volkomen  veilige  ligplaats  aanbieden  en 
bij  behoorlijke  verlichting  steeds  zijn  te  naderen,  gunstige  omstandig- 
heden, welke  thans  nergens  in  den  Archipel  worden  aangetroffen. 

Houdt  men  een  en  ander  in  het  oog,  dan  kan  worden  aangenomen, 
dat  —  't  zij  de  overvoer  geschiedt  door  de  mijnontginning,  dan  wel 
door  een  ander  ondernemer  —  weldra  een  transportvloot  zal  gevormd 
worden  en  het  vervoer  tegen  geringer  prijzen  zal  plaats  vinden,  dan 
thans  in  den  Archipel  bedongen  worden. 

Volgens  het  voorgaande  zullen  de  Ombiliën-kolen  dus  overal  in  den 
Archipel  kunnen  geleverd  worden  ad  f  22  per  ton ,  gerekend  aan  boord 
der  transportschepen. 

Nergens  in  den  Archipel  kunnen  de  kolen  onmiddellijk  nit  de  sche- 
pen in  de  kolenloodsen  geborgen  worden;  (*)  meestal  blijven  de  vaar- 
tuigen op  eenigen  afstand  uit  den  wal ,  zoodat  de  kolen  met  praaawen 
naar  den  wal  worden  gevoerd  en  daar  door  koeliesi  worden  opgescbuurd. 

Bij  overvoer  voor  Gouvernements  rekening  is  daarvoor  door  de  ver- 
schillende aannemers  thans  bedongen : 

te  Batavia f  1.66*  per  ton; 

,    Samarang  ....        2.19*     «     „ 
9    Soerabarja  ....        1.83*     „     , 

waarbij  nog  moet  gevoegd  worden  ongeveer  f  0.50  per  ton  koelieloon 
voor  het  opschuren  in  de  pakhuizen. 

Volgens  de  mededeelingen  van  de  Handelsvereenigingen  te  Batavia 
en  te  Samarang  en  van  den  meergenoemden  Marine  super-intendent 
kan  worden  aangenomen,  dat  het  lossen  en  opschuren  der  kolen 
ongeveer  f  2  per  ton  zal  bedragen. 


(1)  Wellicht  is  dit  op  Onrast  mogelijk,  waar  het  lossen  door  dwangarbeiders  ge- 
schiedt, terwijl  de  schepen  te  Soerabalja  somtijds  kunnen  meeren  vlak  blJ  de  steen- 
kolcnloodscn  der  marine ,  het  lossen  geschiedt  dan  door  vrlje  koelies  a  f  O  45  per  ton. 
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Volgens  de  Kamer  van  Koophandel  en  Nijverheid  te  Samarang,  zou 
dit  aldaar  f  2^50  zijn ,  terwijl  hetzelfde  Collegie  te  Soerabaija  de  kosten, 
ter  plaatse  op  f  1.47  *  stelt. 

Op  grond  van  de  voorgaande  mededeelingen  kan  men  beweeren  r 
dat  de  Ombiliën-kolen  door  den  geheelen  Archipel  en  te  Singapore 
t^en  f  24  per  ton  aan  den  wal  kunnen  geleverd  worden. 

Aan  het  onderzoek  naar  de  prijzen,  welke  tegenwoordig  voorgoede 
steenkolen  bedongen  worden,  ga  de  opmerking  vooraf,  dat  de  thans 
in  den  Archipel  gebezigde  steenkolen  uit  Engeland  of  Nieuw-Holland 
worden  aangevoerd,  terwijl  voor  het  Marine-departement  ongeveer 
10000  ton  'sjaars  wordt  geleverd  door  de  gouvemements  mijnen  op 
Bomeo ,  benevens  ±  1700  ton  door  den  vorst  van  Salembouw  en  eea 
350  ton  door  den  Sultan  van  Koetei. 

Behalve  op  Bandjermassing  bezit  het  Gouvernement  hoofddepots 
op  Onrust  en  Soerabaija ,  van  waaruit  de  overige  depots  van  steenkolen 
Toorzien  worden. 

Het  is  overbekend  dat  op  verschillende  plaatsen  in  den  Archipel 
bruin-  en  steenkolen  gevonden  zijn ,  maar  veelal  van  geringe  kwaliteit 
terwijl  aan  den  afvoer  groote  bezwaren  verbonden  zijn. 

Bij  besluit  van  den  Gouverneur-Greneraal  dd.  12  Augustus  1874 
n*.  16 ,  werd  concessie  verleend  voor  de  ontginning  van  bruinkolen 
van  het  riviertje  Toengkal  (afdeelingBanjoe  Asin ,  residentie  Palembang). 

Volgens  verkregen  inlichtingen  zouden  die  kolen  te  Batavia  voor 
f  U  per  ton  geleverd  worden ,  maar  zou  men  ongeveer  70  %  meer 
behoeven  dan  bij  gebruik  van  Engelsche  kolen,  waardoor  de  prijs  in 
vergelijkmg  met  die  kolensoort ,  dus  f  23.40  zou  worden ,  terwijl  de 
meer  benoodigde  hoeveelheid  voor  stoomschepen  een  ernstig  bezwaar 
oplevert 

De  onderzoekingen  van  den  chef  van  het  mineralogisch  laborato- 
rium (')  en  de  proeven  genomen  aan  boord  van  Z.  Ms.  stoomschepen  (*) 
hebben  bewezen  dat  aan  de  uitstekende  kwaliteit  der  Ombiliën-kolen 
niet  kan  getwijfeld  worden. 

Ze  staan  minstens  met  de  beste  Engelsche  stoomkolen  gelijk  en 
zijn  beter  dan  de  Australische  kolensoorten  (eigenlijk  gaskolen) ,  ter- 
wijl de  Bomeokolen  van  veel  minder  kwaliteit  zijn;  dit  geldt  even- 
eens van  de  Lebaksche  kolen,  welke  —  al  mochten  de  Bantamsche 
kolenlagen  ooit  in  exploitatie  worden  gebracht  —  nimmer  voor  de 
stoomvaart  in  aanmerlong  zullen  komen. 


<1)    Zie  rapport  db  Gbete  bijlage  I,  en  Jaarboek  van  het  mtfnwezen  in  Neder- 
bodwh  Oost-Indie  1872,  deel  I  bladz.  276  jaargang  1873  deel  I  bladz.  214. 

(2)    Zie  rapport  de  Gbev»  bljhge  II,  III,  XIII  en  A. 

Voort»:  Jaarboek  van  het  mijnwezen  jaargang  1872,  deel  II,  bladz.  204  en  voL- 
«fcndc  en  jaargang  1873  deel  I  bladz.  205. 
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De  toekomstige  prijs  der  Ombiliëntolen  moet  dus  vergeleken  worden 
met  dien  der  beste  Engelsche  en  der  veel  gebezigde  Australische 
kolen. 

Oogenscbijnlijk  is  het  hoogst  eenvoudig  om  den  prijs  op  te  geven, 
welke  de  gebezigde  stoomkolen  thans  gelden  en  toch  is  dit  zeer 
moeielijk  voor  een  handelsartikel,  waarvan  de  prijs  zoo  zeer  aan 
fluctuaties  onderhevig  is. 

De  mijningenieur  de  Geeve  vermeende  den  gemiddelden  prijs  van 
Engelsche  kolen  in  de  Nederlandsch-Indische  havens  op  f  25  per  ton 
te  kunnen  stellen  (*)»  terwijl  de  hoofdingenieur  van  Diest  aanneemt, 
dat  men  van  een  belangrijk  debiet  der  deugdzame  Ombiliënkoleu  ver- 
zekerd zal  zijn,  indien  men  den  verkoopprijs  van  die  kolen  te  Poelo 
Pinang,  Batavia  en  Samarang  stelt  op  f  18.b0  de  ton.  (') 

Volgens  het  gedrukt  verblag  der  kamer  van  koophandel  te  Batavia 
over  1868  moest  men  zich  in  December,  om  tot  afdoening  te  geraken , 
voor  Engelsche  kolen  f  13  en  voor  Australische  f  12  per  ton  laten 
welgevallen,  terwijl  de  noteeringen  in  het  begin  des  jaars  respekti- 
veliik  f  30  en  f  25  waren.  (») 

Door  de  meergemelde  Bataviasche  handelssocieteit  werd  een  overzicht 
verstrekt  der  prijzen  van  1  Januari  1869  tot  31  December  1873  te 
Batavia  voor  Eugelsche  en  Australische  kolen  besteed.  {*) 

Aan  deze  mededeelingen  zijn  de  volgende  maximum  en  minimum 
prijzen  per  ton  ontleend. 

Engelsche  steenkolen. 
Maximumprys.        Minimamprys. 


1869 


f  20.00 


f  11.00 


1870    .    .    . 

26.00 

12.00 

1871    .    .    . 

.       20.00 

14.00 

1872    .    .    . 

.       26.00 

15.00 

1873    .    .    . 

.       40.00 

30.00 

Australische  steenkolen. 

Maximnmprys. 

Minimumprijs 

1869    .    .    . 

.    f  16.00 

f     8.50 

1870    .    . 

.    .       20.00 

11.00 

1871    .    . 

.    .       15.00 

12.50 

1872    .    . 

.    .       20.00 

13.00 

1873    .    . 

.    .       32.00 

27.50 

(1)  Zie  rapport  de  Gbete  bladz.  22. 

(2)  Zie  r,  I>e  KolenrUkdom  enz."  bladz.  49. 
(8)  T.a.  pi.  bladz.  176. 

(4)  Als  byiago  litt  A  medegedeeld. 
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In  ditzelfde  tijdsbestek  veranderden  de  prijzen  van  Engelsche  steen- 
kolen te  Samarang  van  f  20  tot  f  35  per  ton. 
De  Nederlandsch-Indisclie  spoorwegmaatschappij  koclit  te  Samarang: 

in  1870: 

Engelsche  kolen  ad f    26.24  per  ton; 

Bomeo  kolen  (O   , 19.30    .      , 

in  1871 : 

Engelsche  kolen  ad f    23.27    ,      , 

Bomeo  kolen        , 20.70    „      , 

in  1872: 
Engelsche  kolen  ad    ...    • 


.   f    20.89  (•) 
Australisehe  kolen  ad ) 

Te  Soerabaija  werd  gedurende  dit  tijdsbestek  voor  Engelsche  kolen 
tot  zelfe  f  40  per  ton  betaald,  terwijl  de  middenprijs  veranderde  van 
f  14  tot  f  26,  de  Australische  kolenkwamengemiddeldopf  16per  ton. 

De  Engelsche  kolen  voor  het  Departement  der  Marine  te  Onrust  en 
te  Soerabaija  aangevoerd ,  kwamen  met  inbegrip  der  vracht : 

in  1869  op f    17.74 

,   1870   , 19.65 

„   1871   , 19,15 

,   1872 24.30 

,   1873   , 31.98* 

,   1874   , 28.20  (») 

In  1872  en  1873  werden  onmiddellijk  uit  Europa  Engelsche  kolen 
aangevoerd  voor  de  depots  der  marine  te  Amboina  en  Macassar,  ze 
kwMnen  op  f  35.06  en  f  27.15  per  ton. 


(1)  In  1870  werden  9  ton  en  in  1871  40  ton  Bomeo-kolen  gebezigd ;  waarschijn- 
\!Sk  hebben  die  kolen  niet  voldaan. 

(2)  De  gemiddelde  prijs;  de  Engelsche  en  Anstraliache  kolen  dooreengenomen. 

(3)  Het  verdient  opmerking  dat  de  kolen  te  Onrust  door  dwangarbeiders  in  depdt 
gebracht  worden  en  te  Soerabaija  zoo  noodig  door  vrije  koelies,  ter  vergelijking 
dezer  pr|]zen  met  de  overigen  moeten  ze  vermeerderd  worden  met  de  uitgaven  van 
piaaawloon  en  opschnren,  zoo  als  boven  werd  medegedeeld  moet  hiervoor  f  2  per 
ton  g<!Tekend  worden. 
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Uit  deze  opgave  blijkt  genoegzaam,  hoe  moeielijk  men  de  steenkolen- 
prijzen  de  toekomst  kaü  opgeven,  ze  veranderen  belangrijk  naarmate 
de  aanwezige  voorraad  grooter  of  kleiner  is  en  verschillende  ladingen 
gelijktijdig  binnenkomen. 

Zoo  b^j  één  handelsartikel  dan  bij  het  artikel  „  steenkolen"  doet  de 
wet  van  vraag  en  aanbod  haar  onverbiddelijken  invloed  gelden,  daarbij 
komt  dat  in  Indie  slechts  weinige  importeurs  steenkolen-bergplaatsen 
bezitten,  zoodat  bij  veel  aanvoer  en  weinig  vraag  vaak  een  kolossale 
daling  plaats  heeft.  Door  het  niet  aanwezig  zijn  eener  tweede  hand 
in  het  artikel ,  is  de  importeur  soms  verplicht  tot  onmiddellijken  ver- 
koop ,  om  de  lossing  van  het  schip  te  bespoedigen ,  wanneer  hij  daar- 
voor retourlading  kan  bekomen. 

De  scheepsvrachten  van  Europa  en  Australië  naar  Java  klimmen 
voortdurend;  naarmate  de  zeilvaart  afiieemt,  zullen  ze  rijzen,  terwijl 
terzelfder  tijd  de  stoomvaart  en  daardoor  het  kolenverbruik  toeneemt.  (^| 

In  1871  waren  de  vrachtprijzen  van  Engeland  naar  Java  per  ton 
steenkolen  f  10.31»  (17  sh.  6  d.)  «i  f  13.55»  (23  sh.)  en  da^entegen 
in  de  eerste  helft  van  1874:  (*) 

van  CardifiF  naar  Batavia  .    .    f  16.21  (27  sh.  6  d.)  ' 

,     Onrust.    .       18.86  i  f  19.15M32sh,a32  8h.6d.) 
;         ,     Soerabaija  .       20.63  (35  sh.) 

Ook  de  vrachten  van  Australië  naar  Java  ondergingen  een  verhoo- 
ging, ze  waren  van  New  Castle  (New-South-Wales)  naar  Batavia: 

in  1871  .....    f    8.84  (15  sh.) 

«  1873  .....       17.68  (30  sh.) 

1ste  helft  1874  .....       15.91  (27  sh.) 


<1)    Ten  bewijze  fa  iervan  bet  volgende: 

in  de  vaart  waren: 

in  1870      4  132  zeestoombooten  mot    2  793432  ton  inhoud. 

„   1873      6148  „  ^      4  828193  „ 

„   1870    59  618      zeilschepen       „    16  042  498  ^        „ 

„   1873    66  281  „  „    14185  830  „        „ 

Bovenstaande  bewering  wordt  nog  gestaafd  door  het  feit,  dat  in  het  tijdvak 
1870-1874,  de  tonneninhoud  der  zeilschepen  verminderd  i»  met  9.47  "/,>  terwijl  die 
der  stoomschepen  toenam  met  87.11  •/«,  in  dit  tijdsbestek  verminderde  het  aantal 
zeilschepen  met  6.43  */o ,  do  vermeerdering  van  het  getal  stoomschepen  bedroeg  29.84 "/,. 

(2)    Volgens  de  mcdcdcelingcn  der  Handclssocictcit  te  Batavia. 
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A%ezien  dus  van  de  veranderingen,  welke  de  steenkolenprijzen  op 
de  markten  ondergaan,  oefenen  de  fluctuaties  der  scheepsvrachten  reeds 
een  a^naienlijken  invloed  uit,  terwijl  een  algemeene  rijzing  in  de 
laatste  jaren  is  waar  te  nemen. 

Het  is  bekend .  hoe  de  steenkolenmarkt  in  Engeland  nu  eens  levendig 
dan  weder  zeer  gedrukt  was. 

In  Juli  1872  kostten  de  steenkolen  te  Londen  f  17.68  (30  sh.)  k  f20 
(3^  sh.)  per  ton,  vroeger  slechts  f  11.80  (20  sh.)  h  f  13.56  (23  sh.);  te 
Liverpool  waren  de  prijzen  in  Januari  en  Augustus  1872  respectivelijk 
f8.25  (14  sh.)  en  f  12  38  (21  sh.).  (O 

In  1872  kochten  eenige  Britsch  Indische  spoorwegmaatschappijen  in 
Engeland  steenkolen  voor  f6.04  (10  sh.  3  d.)  tot  f9.58  (16  sh.  3  d.  (*). 

In  den  aanvang  van  1873  waren  de  kolen  te  Cardiflf  genoteerd  op 
f  13.50,  te  Scheffield  op  f  12  per  ton,  terwijl  ze  een  paar  maanden 
later  te  Middlesborough  liepen  tot  f  15  è,  f  15.60,  en  in  de  laatste 
maanden  van  het  jaar  te  Middlesborough  terug  liepen  tot  f9  a  f9.60.  (') 

In  den  aanvang  van  1874  kostten  de  Gardiffkolen  vrij  aan  boord 
f  13.80  en  voor  groote  partijen  f  12.60  per  ton,i*)  en  de  Australische 
kolen  te  New  Castle  (New-South- Wales)  f  8.25,  volgens  nadere  be- 
richten zijn  ze  gestegen  tot  f  14  per  ton. 

Volgö[is  een  rapport  van  de  Boisselier  ,  Fransch  Consul  te  Liverpool , 
tjn  de  oorzaken  der  prijsverhooging:(B) 

r.  De  groote  navraag  door  de  uitbreiding  der  stoomscheepvaart 
en  der  metaal-industrie  in  Engeland. 

Het  verdient  opmerking  dat  het  export  slechts  voor  een  gering 
gedeelte  in  het  toenemend  verbruik  deelt ,  wat  blijkt  uit  de  volgende 
dab's  van  Groot-Brittanie : 


Protlactie 

Uitvoer 

in   tonnen. 

in  tonnen,    in  percenten  der  productie. 

in  1852  . 

.     .     64661401 

4309255              7X 

,  1871  . 

.    .  110000000 

12  816434            12  7. 

de  oitvoer  neemt  dus  percentsgewijze  slechts  langzaam  toe. 

2°.    De  verhooging  der  arbeidsloonen  en  de  vermindering  der  werk- 
uren. 


(1)  Ontleend  aan  het  rapport  Boissei^ieb,  waarover  lagfcr. 

(2)  Zie  Report  to  the  Sccrcfary  of  stato  for  India  in  Coancil  on  Railways  in 
ïaöt  1872/73. 

(S)    Ontleend  aan  verschillende  nummei-s  van  Engineering^  1873. 

(4)  Zie:  Revue  Indastrieile  Mars  1874. 

(5)  Zie:  Annales  de»  ponts  et  chaussées  1873  Juin. 
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Van  1861  tot  1871  zijn  de  loonen  der  kolenhouwers  vermeerderd 
met  30  Vo ;  de  werktijd  is  verminderd  van  12  op  8  uur ,  waardoor  de 
loonen  dus  bovendien  een  verhooging  van  50  7^  ondergingen. 

3**.  Door  vermindering  van  het  aantal  werkuren,  dus  van  de 
kolenproductie ,  wordt  de  prijs  der  kolen  meer  gedrukt ,  dan  door  de 
renten  van  bezit-  en  werk-kapitaal. 

4^    De  werkloonen  in  Engeland  stijgen  door  de  toenemende  land- 
verhuizing. 

5**.  Sinds  1  Januari  1873  moet  volgens  de  Mines  Regulation  Act 
de  kool  gewogen  en  gemeten  worden,  wat  een  prijsverhooging  van 
1  a  2  sh.  per  ton  zou  geven. 

Wanneer  de  beschouwingen  van  genoemden  schrijver  juist  en  de 
opgegeven  oorzaken  de  ware  zijn ,  kan  geen  doorgaande  verlaging  der 
prijzen  verwacht  worden ,  immers  de  oorzaken  zullen  niet  verdwijnen. 

In  hoofdzaak  komen  hiermede  overeen  de  mededeelingen  vervat  in 
het  Rapport  van  Zijner  Majesteits  Raad  van  Legatie  te  Londen  over 
de  oorzaJcen  van  de  laatste  (1873)  duurte  der  steenkolen  in  Enge- 
land. (O 

De  commissie  door  het  Lagerhuis  ingesteld,  om  een  onderzoek  te 
doen  naar  de  oorzaken  van  de  duurte  en  schaarscheid  der  steen- 
kolen, vermeent  de  stijging  der  prijzen  te  moeten  beschouwen:-  ,als 
een  natuurlijk  gevolg  van  de  vrije  werking  der  oekonomische  regelen 
van  vraag  en  aanbod.*' 

De  hoofdoorzaak  der  stijging  moet  worden  gezocht  in  de  aanzien- 
lijke vermeerdering  van  productie  en  uitvoer  van  ijzer  naar  het  bui- 
tenland. De  aanzienlijke  orders  voor  ijzer  veroorzaakten  een  grooter 
consumtie  van  minder  steenkolensoorten,  terwijl  de  productie  niet  in 
gelijke  mate  toenam,  zoodat  andere  takken  van  nijverheid  zich  van 
betere  soorten  moesten  voorzien;  een  en  ander  deed  de  prgzen  stij- 
gen, o.  a.  waren  de  gemiddelde  prijzen  der  beste  steenkolen  per 
scheepsgelegenheid  te  Londen  aangevoerd  (vrij  aan  huis) : 


in  1870 

....    247,  a  25Vj  sh.  per  ton; 

,  1871 

....    25      .26       ,      ,      , 

,  1872 

....      Ol          fi    óa           9          9          71 

»  1873 

....    38V,  ,  39V,    ,      ,      , 

(gedurende  vijf  maanden). 


(1)    Zie  yederlandsche  SlaaUcourcnl  van  6  September  1873  n".  210. 
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De  prijsverhooging  der  steenkolen  was  niet  het  gevolg  maar  de 
oorzaak  van  hooger  loonen ,  dat  is  van  hooger  productiekosten ,  waar- 
door de  hooge  prijzen  meer  bestendigd  worden. 

Door  algemeene  invoering  van  den  arbeid  met  afwisselende  ploegen , 
ïal  de  productie  vermeerderd  worden ,  terwijl  elders  nieuwe  kolenvelden 
ontgonnen  en  de  oude  meer  produktief  behandeld  worden ;  de  hooge 
ijzerprijzen  doen  de  vraag  van  het  buitenland  naar  het  artikel  be- 
perken. Een  en  ander  deed  de  Commissie  vermoeden ,  dat  het  even- 
wicht tusschen  vraag  en  aanbod  weldra  zal  herstellen,  waardoor  een 
Terdere  verhooging  der  steenkolenprijzen  belet  wordt. 

Sinds  den  aanvang  van  1873  zijn  de  steenkolenprijzen  werkelijk 
gedaald;  een  belangrijke  en  doorgaande  prijsvermindering  is  evenwel 
niet  te  verwachten. 

De  vermeerdering  der  productie  zal  geen  gelijken  tred  houden 
met  de  consumtie;  het  spoorwegnet  wordt  steeds  uitgebreid,  wat 
groote  hoeveelheden  ijzer  vereischt,  terwijl  de  meeste  takken  der 
metaal-nijverheid  bloeien  'en  de  stoom  vaart  voortdurend  toeneemt; 
de  zelf  kosten  der  kool  zullen  daarentegen  niet  belangrijk  vermin- 
deren. 

Deskundigen  in  Indie  vermeenen ,  dat  de  kolenprijzen  niet  zullen 
dalen ,  volgens  de  Bataviasche  Handels-Sociëteit ,  zullen  de  Engelsche 
kolen  niet  beneden  f  30  en  de  Ai^tralische  kolen  niet  voor  minder 
dan  f  24  per  ton  geleverd  worden. 

Men  zal  dus  wel  niet  van  optimisme  beschuldigd  worden  of  ernstige 
tegenspraak  ontmoeten ,  wanneer  beweerd  wordt ,  dat  overal  in  den 
Archipel  de  Ombiliënkolen  met  voordeel  de  thans  gebruikt  Engelsche 
en  Australische  kolen  kunnen  vervangen. 

Men  mag  verwachten ,  dat  de  Ombiliën-mijnen ,  eenmaal  haar  product 
ter  markt  brengende  en  zoodra  de  deugdzaamheid  harer  kolen  bekend 
is,  een  débouché  zullen  vinden ,  gelijk  aan  het  tegenwoordig  steenkolen- 
verbruik  in  den  Nederiandsch  Indischen  Archipel. 

Wijlen  de  mijningenieur  de  Gbeve,  op  de  toekomst  bedacht,  schatte 
het  débouché  op  minstens  100000  ton  *sjaars,  met  inbegrip  van  den 
afeet  te  Point  de  Galle.  {') 

Door  den  hoofdingenieur  van  Diest  wordt  hetzelfde  cijfer  aange- 
nomen. 

Langs  den  weg  der  ervaring  zal  thans  de  juistheid  van  deze  opgaaf 
onderzocht  worden. 

Volgens  de  van  Regeringswege  uitgegeven  handelsstatistiek  ,  was  de 
invoer  van  steenkolen  in  Nederlandsch  Indie  gedurende  het  tijdvak 
1868^1873  als  volgt: 


(^)   Zie  Rapport  de  Gbevx  blad}-..  21—23. 


/■; 
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Java  en  Mudura.        Bultcnbcziltin^ron. 


1868  . 

.  63911  ton. 

3  288  ten 

1869  . 

.  44621  , 

2152  , 

1870  . 

.  50817  , 

3189  , 

1871  . 

,  45921  , 

8595  , 

1872  . 

.  43332  , 

3  017  , 

1873  •.    84  666    ,  10131    , 

Deze  opgaven  betreffen  slechts  den  invoer  door  particulieren ;  de 
Bomeo-kolen  zijn  daaronder  wel^  doch  de  consmntie  der  Marine  ia 
daaronder  niet  begrepen. 

De  cijfers  strooken  vry  wel  met  de  verkregen  inlichtingen ,  welke 
in  een  overzicht  verzameld  en  onder  litt.  B  als  bijlage  bij  dit  hoofdstuk 
gevoegd  zijn;  volgens  dat  overzicht  bedraagt  het  steenkolenverbruik 
ongeveer  92 145  ton ;  dit  cijfer  verdient  eenige  toelichting, 

In  de  eerste  plaats  moet  worden  opgemerkt,  dat  alle  cyfers  op  nor- 
male jaren  betrekking  hebben  en  dat  het  grooter  verbruik  ten  ge- 
volge van  bijzondere  omstaiidigheden  niet  in  rekening  is  gebracht. 

De  consumtie  door  het  Departement  der  Marine  geeft  het  gemid- 
deld verbruik  gedurende  het  tijdvak  1868 — 1872 ,  dus  gedurende  kalme 
jaren,  terwijl  het  kolenverbruik  van  dien  tak  van  dienst  zal  toenemen. 

De  opgave  der  Nederlandsch  Indische  Stoom  vaartmaatschappij  hebben 
betrekking  op  normale  tijden,  geen  rekening  is  gehouden  met  de 
buitengewone  jaren  1873  en  1874.  Afgezien  van  onvoorziene  omstan- 
digheden, zal  het  verbruik  ilier  maatschappij  vermeerderen,  omdat 
nieuwe  stoomvaartlijnen  in  het  leven  geroepen  en  bestaande  worden 
uitgebreid.  (') 

Wanneer  de  stoomvaart  op  Australië  eenmaal  tot  stand  komt,  zal 
daarvoor  ongeveer  2000  ton  'sjaars  noodig  zijn,  welke  hoeveelheid 
niet  in  het  cijfer  van  27700  ton  begrepen  is,  evenmin  als  de  voorraad , 
noodig  voor  de  lijn  langs  Sumatra's  Oostkust  (in  Juni  1874  in  het 
leven  geroepen)  en  voor  de  uitbreiding  der  vaart  langs  Sumatra's 
Westkust  via  Padang  naar  Atjeh.  (*) 

Ook  het  verbruik  der  Nederlandsch  Indische  Spoorwegmaatschappij 
zal  toenemen,  zelfs  zonder  uitbreiding harer  lijnen,  door  vermeerdering 
van  het  aantal  treinen. 

De  hoeveelheden ,  opgegeven  als  verbruik  der  maatschappijen  „  Neder- 
land "  en  „  Java " ,  zijn  gebaseerd  op  een  maandelijksche  vaart  der 
eerste  en  een  zes  weeksche  der  andere  maatschappij. 


(1)  In  18G8  was  het  verbruik  20  000  ton. 

(2)  Uitbreiding  der  Ijjn   tot  Aljeh   en   rerandcring  der  stoomgemeenschap  van 
natavia  met  Suniatra'.s  Westkust,  van  tweemaal  'smaands  in  driemaal  'sniaands. 
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Wanneer  in  Indie  voor  billijke  prijzen  zeer  goede  steenkolen  ver- 
krijgbaar zijn ,  zullen  de  mailsteamers  zich  wellicht  van  grooter  voor- 
raad voor  de  tehuisreis  voorzien  en  daartoe  geregeld  Sumatra's  West- 
kust aandoen,  ten  einde  daar  voor  geringen  prijs  Ombiliën  kolen  itt 
te  nemen  (*). 

Op  Midden-Java  zijn  de  suikerfabriekanten  de  voorname  steenkolen- 
verbruikers,  het  debiet  aan  deze  consumenten  is  afhankelijk  van  den 
prijs  en  van  de  v^reersgesteldheid.  ^ 

Dalen  de  steenkolenprijzen,  wordt  het  dus  voordeeliger  om  kolen 
en  niet  brandhout  te  bezigen,  zoo  zal  het  debiet  toenemen,  terwijl 
in  een  regenachtigen  oostmousson ,  de  behoefte  der  suikerfabrieken 
aan  brandstof  zich  in  meer  vraag  om  steenkolen  naar  buiten  open- 
baart; het  opgegeven  cijfer  van  5000  ton  is  als  een  gemiddelde  te 
beschouwen. 

Zelfs  zonder  dat  andere  consumenten  optreden,  zal  het  steenkolen- 
debiet  in  den  Archipel  vermeerderen;  de  bestaande  stoom  vaart-  en 
spoorwegmaatschappijen  zullen  bij  het  toenemend  handelsverkeer  meer 
brandstof  behoeven. 
Maar  het  aantal  nieuwe  verbruikers  zal  toenemen. 
De  industrie  gaat  —  wel  niet  met  reuzenschreden  —  maar  toch 
gestadig  voorwaarts;  enkele  lokale  stoomvaartdiensten  (zooals  nu 
reeds  tusschen  de  eilanden  van  de  Bandagroep)  zullen  tot  stand 
komen;  eindelijk  zal  Java  wel  niet  dadelijk,  maar  toch  eenmaal  een 
spoorwegnet  van  ongeveer  1100  kilometer  verkrijgen,  waarvoor  bij 
slechts  drie  treinen  daags  in  elke  richting,  toch  zeker  30000  ton 
'sjaars  noodig  zijn. 

Wanneer  nu  reeds  in  normale  tijden  het  jaarlijksch  steenkolenver- 
bruik  92000  ton  bedraagt  en  in  het  oog  wordt  gehouden,  dat  de 
kolenmijnen  in  de  eerste  zes  jaren  geen  product  kunnen  ter  markt 
brengen,  zoo  kan  met  zekerheid  worden  beweerd,  dat  aanstonds  na 
opening  der  mijn  uitsluitend  in  den  Archipel  100000  ton  'sjaars  kan 
verkocht  worden,  met  30000  ton  te  vermeerderen,  wanneer  op  Java 
een  spoorwegnet  in  exploitatie  is;  tegen  dien  tijd  zal  de  geheele 
consumtie  welligt  150000  ton  bedragen. 

Thans  nog  enkele  woorden  over  het  steenkolenverbruik  in  sommige 
nabijgelegen  Aziatische  havens. 

In  Singapore  worden  voornamelijk  Engelsche  kolen  en  wel  van 
Cardiff  of  van  West-Hartley  gebruikt,  de  eerste  gelden  gewoonlijk 
f  lüJ5  per  ton  meer   dan  laatstgenoemde  soort  (-).    Voorts  worden 

(1)  Sinds  het  bovenstaande  geschreven  werd  zijn  twee  nieuwe  stoombootiyncn 
^"•chen  Nederland  en  Java  in  het  leven  geroepen. 

(2)  Bg  do  herleiding  der  hoeveelheden  en  pryzon  is  steeds  de  Engelsche  ton  op 
1016  K.G.  gesteld  en  voor  den  Mexicaanschen  dollar  f  2.55  aangenomen,  die  wel 
i«  waar  soms  f  2.70  geldt,  raaar  de  meeste  prjjzen  hebben  betrekking  op  vorige 
Jaren ,  toen  die  munt  nog  niet  zoo  hoog  genoteerd  was. 
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Australische  (^)    en   Labuankolen  ingevoerd;   de  laatste  soort  wordt 
meestal  tegen  f  19  a  f  20.50  per  ton  verkocht. 
De  handelsbeweging  in  steenkolen  blijkt  uit  het  volgend  overzicht. 


A  A  N  T  0  E  lï. 

GEMIDDELDE 
MABKTPBIJS. 

OCH 

JAAR. 

té 

Australïscl 
en  Lnbuan  c 
andere  kolc 

TOTAAL. 

YEBBSUIK. 

! 
1 

ÜITVOEB. 

té 
|i 

Andere 
kolen. 

ton. 

ton. 

ton. 

ton. 

ton. 

1868 

60  850 

6604 

67  463 

65183 

2  280 

f    26.35 

f    24.85 

18Ö9 

04S52 

12  438 

107  290 

104  192 

3  098 

20.10 

18.85 

1870 

57  742 

6  098 

63  840 

62  745 

1095 

21.35 

18.85 

1871 

83  620 

7  853 

91479 

91479 

» 

22.45 

18.85 

1872 

110  963 

4  744 

115  707 

113100 

2  607 

23.85 

20.70 

1873 

143  8G4 

9  408 

153  332 

142  §18 

10  514 

31.35 

22.35 

Onder  de  rubriek  ^  verbruik "  zijn  tevens  begrepen  de  kolen  door 
stoomschepen  voor  eigen  gebruik  ingenomen. 

Wanneer  de  kolenschepen  niet  lossen  in  op  de  reede  liggende 
steamers,  wordt  het  schip  naar  een  der  werven  gesleept,  waarvoor 
(heen  en  terug)  ongeveer  f  150  betaald  wordt,  behalve  de  loodsgel- 
den, welke  ongeveer  f  10  per  voet  diepgang  bedragen. 

Gewoonlijk  worden  deze  kosten  door  den  eigenaar  van  het  vaartuig 
voldaan  en  zijn  dus  in  de  scheepvracht  begrepen. 

De  kolen  worden  opgeslagen  in  de  pakhuizen  der  particuliere  werven , 
waarvan  de  voornaamste  zijn  de  Tanjong-Pagar  Wharf  en  de  Bomeo- 
Company  Wharf;  ann  beide  werven  komt  het  lossen  en  opschurenin 
de  pakhuizen  op  f  L2o  per  ton,  terwijl  het  laden  in  de  schepen  onge- 
veer evenveel  bedraagt  en  voor  pakhuishuur  f  0.10  per  ton  en  per 
maand  betaald  wordt. 


(1)    De  meest  gewilde  Australische  kolen  zljn  de  Walls  End  en  de  Bnlly  Bully; 
de  Inatite  noort  is  te  Ilongkonjr  n  «t  ffun.Htig  hekend. 
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Men  is  te  Singapore  van  meening,  dat  dè  prijzen  voorloopig  niet 
beneden  de  noteering  van  1873  zullen  dalen;  particuliere  berichten' 
geven  over  1874  hooger  verteering. 

De  Ombiliënkolen  kunnen  dus  te  Singapore  met  de  beste  Engelsche 
kolen  concureeren  (*),  immers  de  eerste  zullen  aan  de  kolenhaven 
hoogstens  f  10  per  ton  kosten;  wanneer  nu  een  zeer  hooge  scheeps- 
vracbt  van  f  15  per  ton  wordt  aangenomen  en  het  possen  enz.  te 
Singapore  op  f  1.25  gesteld  wordt,  zoo  zal  de  ton  Ombiliënkolen  te 
Singapore  f  26.25  kosten;  ^concurentie  aldaar  met  de  Engelsche  kolen 
is  mogelijk,  zoolang  deze  voor  geen  lager  prijs  geleverd  worden. 

Mededinging  met  Australische  en  andere  kolensoorten  is  niet  mogelijk ; 
de  aanvoer  dezer  soorten  is  echter  zoo  onbeduidend ,  dat  ze  gevoegelijk 
bniten  beschouwing  kunnen  blijven,  tegenover  de  140000  ton  Engelsche 
kolen. 

Te  Penang  worden  geen  Australische ,  maar  meestal  West-Hartley- 
kolen  aangevoerd;  Cardiff  kolen  kemen  daar  zelden  ter  markt  en  kosten^ 
ongeveer  f  2.50  meer  dan  de  West-Hartley. 

Enkele  malen  zijn  Schotsche  kolen  geimporteerd ,  maar  ofschoon  ze 
f  7.65  a  f  10.20  minder  dan  West-Hartley  verkocht  werden,  zijn  ze 
niet  gewild. 

De  aanvoer  en  prijsbeweging  blijkt  uit  het  volgend  overzicht: 


JAAR. 

Aangevoerde 
hoeveelheid. 

Gemiddohlc 
prijs. 

Ncd.  ton. 

Per  ton. 

1868 

3824 

f  25.75 

ISCÏT 

2639 

f  23.25  h  f  23.85 

1870 

499 

22.00  „      22.00 

1871 

3306 

f  22L60 

1872 

1090 

„    27.00 

1873 

7574 

„    37.05 

(1)  Oalanjrs  zijn  nabU  Scrawak  kolen  gevonden ,  welke  te  Singapore  gnnstig  bc- 
<>onl«ïld  werden,  terwijl  op  hot  grondgebied  van  den  Maharadja  van  Djohore  insgc- 
Miks  steenkolen-beddingen  ontdekt  zijnv 

Waaneer  de  verwachtingen  omtrent  deze  ontdekkingen  gekoesterd,  vervuld  worden , 
«allen  de  kolenprijzen  te  Singapore  niet  onaanzienlijk  dalen;  do  berichten  zijn  echter 
^'  vaag  en  de  ontginning  der  nienw  ontdekte  lagen  ligt  in  een  te  ver  verwijderd 
verschiet,  om  daarop  ccnige  meening  te  gronden. 
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Van  1868  tot  1871  giug  weinig  om,  er  was  wel  aanbod , maar geeu 
navraag;  eerst  in  1872  kwam  verbetering  in  den  toestand,  terwijl  in 
1873  zelfs  hooge  prijzen  besteed  werden. 

Zelfs  werden  uit  de  tweede  hand  aan  voorbijtrekkende  stoombooten 
kolen  geleverd  a  f  51  en  f  56  per  ton. 

Omstreeks  de  helft  van  October  1874  waren  ongeveer  1000  ton  West- 
Hartleykolen  ter  verkoop  aangeboden  voor  f  30.10  per^n. 

De  kosten  voor  het  lossen  bedragen  ongeveer  f  1.25,  terwijl  voor 
het  laden  ongeveer  f  1  moet  betaald  worden. 

Bij  het  lossen  en  laden  is  men  afhankelijk  van  weer  en  vrind  en 
van  de  gelegenheid  om  koelies  en  vaartuigen  te  bekomen. 

De  Ombiliënkolen  kunnen  dus  ook  te  Penang  tegenover  Engelsche 
kolen  gesteld  worden,  het  debiet  is  evenwel  niet  aanzienlijk  genoeg, 
om  op  de  mijnontginning  belangrijken  invloed  uit  te  oefenen. 

Te  Point  de  Galle  (Ceilon)  worden  uitsluitend  Engelsche  kolen 
aangevoerd,  maar  zelden  door  den  handel,  meestal  door  de  kolen- 
verbruikers  zelf,  namelijk  door  de  verschillende  stoomvaartmaatschappij$n 
wier  lijnen  over  Point  de  Galle  gaan  en  die  zomder  uitzondering  de 
kolen  voor  eigen  gebruik  aanvoeren. 

Slechts  door  enkele  stoombooten,  niet  tot  bepaalde  lijnen  behoorende, 
worden  steenkolen  ingenomen. 

De  aanvoer  en  de  prijzen  gedurende  de  laatste  jaren  blijken  uit  de 
volgende  opgaaf 


JAAR. 

Aangevoerde  hoeveelheid. 

Gemiddelde   prjjs 
(vry  aan  boord). 

Ned.  ton. 

1868 

95  642 

f  29.50  d  f  53.10. 

1869 

30  966 

„28.32  „  „29.50. 

1870 

60  031 

„  26.55  „  „  29.50. 

1871 

90  859 

„  28.60  „  „  29.50. 

1872 

62  347 

„20.65  „  „29.50. 

1873 

88146 

„29.50  „  „41.80. 
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De  hooge  prijzen  in  1868  moeten  geweten  worden  aan  den  grooten 
navraag,  ten  gevolge  van  den  Abessynischen  oorlog. 

De  prijzen  zullen  zich ,  volgens  de  meening  van  den  Nederlandschen 
conaulairen  agent ,  tusschen  f  30  en  f  36  blijven  bewegen. 

Voor  het  lossen  en  opschnren  moet  ongeveer  f  1.20  en  voor  het 
laden  f  1.75  a  f  1.90  per  ton  betaald  worden,  een  en  ander  met  in- 
begrip van  het  gebruik  der  zakken. 

Volgens  dit  overzicht  is  de  aanvoer  aanzienlijk  genoeg,  om  het 
wenschelijk  te  achten ,  dat  ook  op  Ceylon  de  Ombiliënkolen  ter  markt 
zullen  verschenen,  maar  dan  mag  de  vracht  van  de  kolenhaven  tot 
de  plaats  van  bestemming  niet  meer  dan  f  18  per  ton  bedragen. 

In  het  Presidentschap  Madras  zijn  de  spoorwegmaatschappij  en  het 
Gonvemement  de  voornaamste,  ja  de  eenige  kolenverbruikers  (*). 

Door  beiden  worden  de  steenkolen  voor  eigen  rekening  aangevoerd. 

Door  de  stoombooten  worden  te  Madras  zoo  min  mogelijk  kolen 
ingenomen ,  daar  dit  met  groot  verlies  gepaard  gaat ;  van  een  eigelijken 
kolenhandel  is  hier  dus  geen  sprake;  hoogstens  V^  der geimporteerde 
hoeveelheid  wordt  verkocht. 

Als  de  gemiddelde  prijzen,  welke  de  spoorwegmaatschappijen  in 
October  1874  besteedden,  kunnen  aangenomen  worden: 

voor  beste  Waleskolen  f  30  per  ton ; 

voor  inlandsche  steenkool  f  21.50  a  f  24  per  ton. 

Het  lossen  (huur  van  vaartuigen,  wegen,  manden,  loonen,  enz.) 
kost  ongeveer  f  3.30  per  ton,  terwijl  de  pakhuishuur  f  0.20  per  ton 
en  per  maand  bedraagt. 

De  aanvoer  blijkt  uit  het  volgend  overzicht. 


OMSCHRIJVING. 

1868/69. 

1869/70. 

1870/71. 

1871/72. 

1872/73. 

Steenkolen 

Coke» 

4  042 
251 

965 
1009 

2  235 

4  514 

n 

8  4&6 
3  910 

Zoowel  de  geringe  consumtie  als  de  aard  der  verbruikers  doen  voor 
de  Ombiliënkolen  niets  van  Madras  hopen  ('). 
De  liggmg  van  Saigon  op  ongeveer  gelijken  afistand  van  Singapore 

(1)  De  flrma  Abbttthbot  en  Cie.  on  de  Collector  of  Sea  Cnstoms  verschaften 
4e  Boodige  inlichtingen  aan  den  Nederlandschen  Consul  te  Calcutta. 

(2)  De  berichtgevers  8chr[)vcn  o.  a.  Madras  is  een   „  vcry  compromising  post  to 
which  to  lend  coals". 
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en  Hongkong  doet  reeds  een  weinig  belangrijken  handel  in  steenkolen 
verwachten. 

Door  de  meeste  stoomschepen,  welke  op  reis  naar  China  of  Japan 
of  van  daar  terugkeerende  &ugon  aandoen,  worden  te  Singapore  of 
Hongkong  genoeg  steenkolen  voor  de  reis  ingenomen;  onder  anderen 
geregeld  door  de  booten  der  Messageries  Maritimes. 

De  stoombooten,  welke  de  groote  stroomen  van  Cochin-China  be- 
varen, gebruiken  thans  meestal  hout  als  brandstof. 

De   particuliere   nijverheid   is   vooralsnog   van   geringe  beteekenis, 
zoodat  het  Fransch  Gouvernement  de  voornaamste  steenkolenverbruiker 
is,   die   somtijds   onmiddellijk   uit   Engeland   Cardiff kolen   ontvangt, 
ofechooa  voornamelijk  Australische  kolen  worden  aangevoerd. 
De  invoer  bedroeg: 

van  1  October  1867  —  1  October  1868    .    .    .    5804  ton; 
,     1  October  1868  — 1  Januari  1869    .    .    .    2595     , 

1869 9091     , 

1870 9719     , 

1871 10241     , 

1872 7767    , 

1863 6201     , 

Deze  opgaven,  even  als  de  volgende  maximum-  en  minimumprijzen 
in  elk  halfjaar,  zijn  ontleend  aan  de  Bulletins  der  kamer  van  koop- 
handel, waarin  maandelij ksche  prijsnoteringen  worden  opgenomen. 


AUSTRALISCHE    KOLEN. 

CABDIFF 

KOLEN. 

J    A    A     K. 

Minimum 

Maximum 

Minimum 

Maximum 

, 

prüs. 

pri)8. 

prüs. 

prös. 

1ste  halfjaar  1869 

10.— 

20.10 

22.00 

30.10 

2do         ^        1869 

10.— 

15.05 

16.30 

20.10 

l8tc        „         1870 

15.05 

20.10 

20.10 

23.86 

2de         „        1870 

16.30 

22.60 

23.85 

37.66 

Istc        „        1871 

20.10 

22.60 

niet 

verhandeld. 

2de         „        1871 

17.55 

20.10 

2010 

25.10 

Istc        „        1872 

25.10 

45.20 

30.10 

37.65 

2de          „         1872 

30.10 

32.65 

32.66 

37.65 

l8te        „        18;3 

30.10 

3-2.65 

32.65 

37.66 

2de          ,,         1873.    .... 

30.10 

32.65 

32.65 

42.65 
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De  liooge  prijzen  in  het  eerste  hal^aar  van  1872  (Maart)  werden 
door  een  plotselinge  schaarschte  van  steenkolen  veroorzaakt. 

Volledigheidshalve  worden  nog  de  prijzen  medegedeeld,  waarvoor 
in  de  laatste  jaren  het  Fransch  Gouvernement  de  levering  van  steen- 
kolen aanbesteedde: 

Juni  1868     3000  ton     Australische  kolen  ad  f  26.00  per  ton ; 

1500    .       Australische      ,       ,       24.95    , 


October     1869  ^j5^^    ^       ^^^^^  ^      ^       ^^^.^ 

Juni  1872     1500    ,       Australische       ^       ,       23.70 

(VsNew-CastleC*)') 
Augustus  1873     2500    n)\/^gj^^y  L     \       29.00 

Juni  1874     3000    ^       Australische      „      ,       28.40 

%  New-Castle 
Vs  Sidney 


Juli  1874     1500 


28.40 


Eindelijk  moet  nog  vermeld  worden ,  dat  in  Augustus  1874  een  koop 
werd  gesloten  van  New-Castle  kolen  ad  f  22.90  per  ton. 

De  kosten  van  ontschepen  te  Saigon  bedragen  ongeveer  f  1.25 
per  ton. 

Een  en  ander  doet  vermoeden,  dat  nimmer  Ombiliënkolen  naar 
Saigon  zullen  gebracht  worden. 

T^enover  de  daar  gebezigde  Australische  kolen  is  concurentie 
onmogelijk,  terwijl  de  benoodigde  hoeveelheid  zeer  gering  is. 

Bovendien  zijn  te  Tonkin  en  op  het  eiland  de  Phoncoe  (Golf  van 
Sam)  kolenbeddingen  ontdekt;  voor  de  ontginning  der  mijnen  op 
genoemd  eiland  zou  reeds  concessie  zijn  verleend ,  onder  anderen  onder 
beding,  dat  de  ontginner  aan  het  Gouvernement  de  kolen  moet  leveren 
te^en  f  19  per  ton. 

Te  Hongkong,  het  voornaamste  station  op  den  weg  naar  China  en 
Japan,  is  het  steenkolenverbruik  vrij  aanzienlijk. 
De  aangevoerde  hoeveelheid  bl\jkt  uit  het  volgend  overzicht  (*). 


(1)  AoBtralische  kolen  van  New-South  Wales. 

(2)  Daar  geen  statistiek  van  den  uitvoer  wordt  bUgehouden,  kan  niet  worden 
meéegeéee\dy  welke  hoeveelheid  te  Hongkong  aan  do  markt  wordt  gebracht;  men, 
kan  reilig  aannemen,  dat  de  nitvocr  hoogst  onbednidend  is. 
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▲AKGETOEBDE    HOEVEELHEID 

IN    ÏÏEDERLANDSCHE   TONNEK. 

JAAR. 

Wales 
kolen. 

Andere 

Engel  sche 

kolen. 

Austra- 
lische 
kolen. 

Hecling 
kolen. 

Anthra- 
cieL 

Labuan 
kolen. 

Totaal. 

1866 

31463 

39676 

22962 

3250 

» 

1371 

71 

98731 

1867 

21429 

19789 

25316 

914 

8602 

813 

n 

76863 

1868 

40660 

30813 

38349 

1727 

8325 

p 

r* 

119874 

1869 

89987 

12302 

40471 

n 

9757 

n 

n 

102617 

1870 

85048 

11128 

39359 

n 

4598 

1151 

r> 

91284 

1871 

B3396 

9709 

51714 

631 

965 

n 

V 

116416 

1872 

84832 

39275 

70153 

5197 

9519 

406 

n 

209383 

1873 

59514 

13253 

■ 

60086 

10028 

1219 

1452 

608 

146060 

Aan  «eer  uitvoerige  veertiendaagsche  prijsnoteeringen  zijn  onder- 
staande maximum-  en  minimumpr^'zen ,  gedurende  elkhalQaar ,  ontleend. 


Wales  kolen. 

Engelsche  kolen. 

Australische  kolen. 

Minimum 

Maximum 

Minimum 

Maximum 

Minimum 

Maximum 

pr(j8. 

prlJs. 

prüs. 

prüs. 

prils. 

prÖ8. 

Itte  halfjaar  1868  .    . 

f   34.00 

f    35.15 

f    32.00 

f    35.15 

f    27.60 

f   30.75 

2de 

» 

1868  .    . 

26.35 

35.15 

25.75 

33.90 

17.60 

26.86 

l8te 

7) 

1869  .    . 

25.75 

30.10 

22.60 

26.35 

15.70 

22.66 

2de 

» 

1869  .     . 

20.10 

26.35 

17.60 

22.60 

12.56 

17.60 

Iste 

» 

1870  .     . 

20  10 

22.60 

17.60 

20.10 

13.80 

17.30 

2de 

» 

1870  .    . 

21.35 

33.90 

17.60 

25.10 

16.30 

21.96 

iBte 

1) 

1871  .    . 

17.60 

25.10 

26.35 

83.90 

18.80 

24.46 

2de 

V 

1871  .    . 

25.10 

33.90 

22.60 

32.65 

21.30 

32.66 

Iste 

n 

1872  .    . 

80.10 

46.20 

27.60 

42.65 

15.70 

42.66 

2de 

» 

1872  .     . 

25.10 

32.65 

22.60 

30.10 

16.30 

26.86 

Iste 

ff 

1878  .    . 

30.10 

42.70 

27.60 

36.40 

23.86 

.36.85 

2de 

r» 

1873  .    . 

28.85 

37.65 

25.10 

32.90 

20.10 

29.50 
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De  prijzen  WÉüren  nimmer  gedurende  langer  tijd  gedrukt;  de  meenin|f 
ter  plaatse  is ,  dat  ze  steeds  zullen  stijgen. 

Volgens  een  rapport  der  kamer  van  koophandel  dd.  28  Augustyis 
1874,  werden  toen  600  ton  Waleskolen  voor  f  33.80  verkocht, terwijl 
Engelsche  en  Australische  kolen  respectivelijk  voor  f  26.35  en  f20.70 
werden  opgehouden;  daarentegen  werden,  dd.  1  September  daaraan- 
volgend Australische  kolen  voor  f  23.60  per  ton  verkocht  (aan  boord). 

De  kosten  van  het  lossen  en  opschuren  bedragen  f  0.65  a  f  0.75 
per  ton,  terwijl  voor  pakhuishuur  f  0.12*  a  f  0,18  per  ton  betaald 
wordt. 

De  meeste  stoomschepen  vermengen  de  Engelsche  kolen  met 
Australische. 

Uit  een  en  ander  blijkt,  dat  te  Hongkong'  ongeveer  70,000  ton 
Engelsche  steenkolen  verbruikt  worden ,  welke  minstens  f  30  per  ton 
kosten. 

De  jaarlijksche  aanvoer  van  Engelsche  en  Australische  kolen  in  de 
besproken  haven  is  dus: 


te  Singapore  .  . 
,  Penang  .  .  • 
,  Point  de  Galle 
•  Madras  .  .  . 
,  Saigon  .  .  . 
,  Hongkong  .     . 


Ëngolsche  kolen.  Australische  kolem 

140,000  ton  9,500  ton; 

7,500    , 
88,000    „ 
8,000     , 

^^obTon^  ^ 
70,000    „  60,000    „ 


Een  en  ander  doet  vermoeden,  dat  de  Ombiliênkolen  nimmer  mei 
voordeel  naar  Madras  en  Saigon  zullen  gevoerd  worden ,  de  aanvoer 
in  die  havens  is  trouwens  van  geringe  beteekenis. 

Te  Point  de  Galle  is  geen  eigenlijke  kolenhandel,  maar  slechts 
aanvoer  voor  eigen  gebruik ;  de  Engelsche  kolen  gelden  daar  ongeveer 
f  30  per  ton. 

Te  Singapore,  met  het  grootste  kolenverbruik ,  zullen  de  prijzen  der 
Engelsche  kolen ,  wel  niet  veel  verschillen  met  die  in  den  Nederlandsch- 
Indischen  Archipel,  terwijl  de  vrachten  derwaarts  niet  hooger  zullen 
loopen,  dan  naar  Samarang  of  Soerabaija  moet  betaald  worden. 

Van  Penang  geldt  hetzelfde,  het  verbruik  is  uiterst  gering. 

Te  Hongkong,  met  een  aanmerkelijk  kolenverbruik,  gelden  de 
Engelsche  kolen  eveneens  minstens  f  30  a  f  12  per  ton. 

Het  is  uiterst  moeielijk  om  te  beslissen,  of  de  Ombiliënkolen 
^t  de  Engelsche  kolen  van  genoemde  markten  kunnen  dringen,  de 
omstandigheden   zijn    niet   gunstig,    er   bestaat   geen    handelsverkeer 
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tusschen  Sumatra*s  Westkust  en  genoemde  ha vens,  ja zelfe  niet  tusschen 
Java  aan  de  eene  en  Hongkong  of  Point  de  Galle  aan  de  andere 
zijde. 

De  schepen,  welke  de  steenkolen  naar  genoemde  havens  brengen, 
moeten  dus  ledig  terugkeeren. 

De  afstand  van  de  kolenhaven  tot  Singapore  en  Ceylon  bedraagt 
(bij  matige  snelheid)  ongeveer  7  a  8  stoomdagen;  de  transportvloot 
zal  dus  hier  dienst  kunnen  doen  en  de  concurentie  mogelijk  zijn, 
zoodra  het  vervoer  derwaarts  niet  meer  bedraagt  dan  ongeveer  f  17 
a  f  18  per  ton;  men  kan  met  zekerheid  zeggen  dat  deze  prijs  nooit 
be<*teed  zal  worden,  dus  dat  de  Ombiliënkolen  te  Singapore  en  te 
Point  de  Galle  voor  minder  kunnen  geleverd  worden  dan  thans  voor 
de  Engelsche  kolen  bedongen  wordt. 

Men  vermeene  evenwel  niet,  dat  over  eenige  jaren  de  Sumatra-kolen 
de  Engelsche  steenkolen  zullen  verdrongen  hebben,  de  hoeveelheid 
op  Ceylon  ter  markt  te  brengen,  zal  door  den  aanvoer  van  wege  de 
verbruikers,  steeds  betrekkelijk  gering  zijn,  terwijl  te  Singapore  bij 
de  meest  gunstige  omstandigheden ,  wellicht  een  derde  gedeelte  der 
Engelsche  kolen  door  het  product  der  Ombiliën-velden  zal  vervangen 
worden;  hoogst  waarschijnlijk  worden  de  kolen  meest  aangebracht 
door  schepen,  welke  met  hoop  op  retourlading  naar  Oost- Azië  gaan, 
vaartuigen,  welke  des  noods  steenkolen  als  ballast  zullen  mede- 
nemen. 

De  afstand  van  de  kolenhaven  tot  Hongkong  is  te  groot,  om  voor 
den  overvoer  de  transportvloot  te  bezigen;  de  vracht  zou  dan  zeker 
meer  bedragen  dan  f  18  per  ton,  het  te  besteden  maximum,  zal  de 
concurrentie  met  de  Engelsche  kolen  nog  mogelijk  zyn. 

Tusschen  Sumatra's  Westkust  of  Java  en  Hongkong  of  een  der 
andere  Chinesche  havens  bestaat  geen  handelsverkeer,  voor  den  over- 
voer mag  men  dus  slechts  rekenen  op  schepen,  waarbij  het  hoofddoel 
niet  is  het  brengen  van  kolen  naar  Hongkong,  maar  die  een  lading 
kolen  medenemen,  om  een  toevallige  gelegenheid  ter  vermeerdering 
van  verdiensten  niet  ongebruikt  te  laten  voorbijgaan. 

Een  en  ander  samenvattend  is  men  geneigd  aan  te  nemen,  dat  kort 
na  opening  van  den  spoorweg,  als  de  exploitatie  der  mijn  geregeld  is 
en  het  produkt  bekendheid  heeft  erlangd,  ongeveer  100  000  ton  'sjaars 
zal  worden  afgevoerd  (voornamelijk  naar  den  Indischen  Archipel);  met 
diï  kolenvervoer  zal  men  zich  voorloopig  moeten  vergenoegen. 

Wanneer  de  Ombiliënkolen  op  de  markt  te  Singapore  gewild  zijn, 
kan  op  een  afzet  aldaar  van  50  000  ton  gerekend  worden,  terwijl  de 
Java-spoorwegen  later  30000  ton  behoeven. 

De  spoorweg  moet  dus  genoeg  capaciteit  hebben ,  om  eenige  jaren 
na  opening  van  den  weg  aan  een  steenkolenvervoer  van  180  000  a  200  000 
ton  het  hoofd  te  bieden. 
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§  3,    Landbouw-  en  bosch-prodncten ,  gocdei-en  en  perionen. 

In  het  derde  hoofdstuk  werd  een  (helaas  onvolledig)  overzicht  ge- 
geven van  de  productie  der  Padangsche  Boven-  en  Benedenlanden , 
waarbg  werd  aangetoond,  dat  van  de  landbouwproducten,  de  koffie 
het  voornaamste  artikel  van  uitvoer  is,  terwijl  de  rijst  bij  den  uitvoer 
naawelijks  meetelt  en  de  overige  cultuurvoortbrengselen  van  geringe 
beteekenis  zijn. 

Men  zal  wellicht  de  vraag  stellen,  in  hoever  de  aanleg  van  een 
spoorweg  van  het  kolenveld  naar  de  kust,  met  zijtakken  naar  de  cen- 
froiDS  van  productie  en  bevolking  van  invloed  zal  zijn  op  de  ontwik- 
keling van  handel  en  nijverheid. 

Laat  men  den  geheel  nieuw  te  scheppen  kolenhandel  buiten  be- 
ichouwing,  zoo  kan  het  antwoord  moeielijk  bevredigend  zijn. 

Wel  zal  niemand  ontkennen,  dat  verbeterde  transportmiddelen  een 
machtigen  invloed  uitoefenen  in  landen,  waar  de  maatschappelijke 
toestanden  met  die  in  Europa  kunnen  vergeleken  worden,  maar  voor 
Sumatra  geldt  deez  vergelijking  niet. 

De  voortbrenging  mist  hier  den  prikkel ,  gelegen  in  zucht  naar  ver- 
meerdering van  eigendom  en  ontstaan  door  den  wensch  naar  bevredi- 
ging van  onvervulde  behoeften. 

De  voort  te  brengen  hoeveelheid  van  het  hoofdproduct  —  de  koffie  -- 
ÏB  onafhankelijk  van  de  transportkosten ,  omdat  —  de  weinige  parti- 
culiere ondernemingen  uitgezonderd  —  het  monopolie,  zooals  dat  hier 
in  werkelijkheid  bestaat,  de  koffie  opbrengst  geheel  afhankelijk  maakt 
▼an  andere  oorzaken.  Er  moet  veel  geschieden  en  veel  tijd  verloopen 
eer  op  Sumatra  gelijke  oorzaken  dezelfde  gevolgen  zullen  hebben  als 
in  Europeesche  landen. 

Voor'shands  moet  dus  met  de  bestaande  toestanden  worden  rekening 
g^Kmden,  zonder  te  veel  van  de  toekomst  te  hopen. 

De  koffie,  zoowel  als  de  meeste  producten  der  Bovenlanden,  wordt 
tiians  met  door  karbouwen  getrokken  pedatties  via  Padang  Pandjang 
naar  Padang  gevoerd;  slechts  een  klein  gedeelte  der  andere  voort- 
Ixengselen  wordt  langs  den  zoogenaamden  nieuwen  weg  van  Solok 
ttaar  Padang  door  koelies  derwaarts  gedragen. 

Slechts  dan  zal  voor  den  afvoer  van  den  spoorweg  worden  gebruik 
gemaakt,  wanneer  het  nieuwe  vervoermiddel  besparing  geeft,  wat  voor 
«ooveel  de  koffie  betreft,  zal  onderzocht  worden. 

De  bevolking  levert  thans  de  koffie  in  de  verschillende  gouvemements- 
ttkooppakhuizen ,  van  waar  de  voorraad  per  pedattie  naar  het  door- 
toer-pi^ois  Padang  Pandjang  en  van  daar  naar  Padang  gevoerd 
wordt,  om  ter  plaatse  ii\  openbare  veiling  gebracht  en  verder  door 
4e  koopers  verscheept  te  worden. 

Dit  vervoer  wordt  telken  vijf  jaren  door  het  Gouvernement  in  per- 
uitbesteed;  zoo  wordt  thans  voor  het  transport  in  Agam,  de 
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L  Kota's  en  Tanah  Dalar  3.97  cent  per  pikol  en  per  paal  betaald, 
tegen  4.3  cent  in  de  afdeeling  XIII  en  IX  Kota's  en  van  daar  naar 
Padang  Pandjang,  terwijl  het  transport  van  laatstgenoemde  plaats 
naar  Padang  met  3.9  cent  betaald  v^ordt. 

Zooals  reeds  vroeger  werd  medegedeeld,  wordt  een  deel  der  koffie 
over  het  meer  van  Manindjoe  naar  Tikoe  en  verder  over  zee  naar 
Padang  gebracht;  dit  geschiedt  eveneens  met  het  product  de  Zuidelijke 
Afdeeling;  deze  koffie  zal  ook  na  aanleg  van  den  spoorweg  op  dezelfde 
wijze  vervoerd  worden,  evenwel  in  stede  van  naar  Padang,  naar  do 
Brandewijns-  of  Troesanbaai. 

Wanneer  het  koffievervoer  per  spoorweg  voordeel  oplevert,  tegenover 
den  thans  gevolgden  weg,  zoo  moet  Padang  als  stapelplaats  verlaten 
en  daarvoor  het  nieuwe  havenstation  gekozen  worden ,  al  zij  het  dat 
daardoor  op  het  vervoer  van  sommige  partijen  eenig  nadeel  onder- 
vonden wordt. 

De  hoofdingenieur  van  Diest  schat  het  voordeel,  dat  de  nieuwe  wijze 
van  vervoer  het  Gouvernement  zal  opleveren,  op  ruim  f123  000,  daarbij 
een  jaarlijksche  productie  van  5300  ton  aannemende  (*). 

Dit  cijfer  is  evenwel  te  hoog.  Volgens  een  uitgewerkte  berekening 
onder  letter  C,  als  bijlage  bij  dit  hoofdstuk  gevoegd,  kan  die  winst 
eerst  bij  grooter  productie  op  f  117000  'sjaars  gesteld  worden. 

Aan  deze  berekening  is  de  gemiddelde  productie  der  jaren  1869  tot 
1874  (113204  pikol  of  7075.28  ton)  ten  grondslag  gelegd,  terwijl  voor 
de  transportkosten  per  as  de  thans  bedongen  prijzen  en  als  spoorw^- 
vracht  twaalf  cent  per  ton  kilometer  is  aangenomen. 

Volgens  het  overzicht  zal  het  transport  (^  van  de  koffie  der  L  Kota^s , 
van   Agam  en  van  Padang  Pandjang  meer  kosten  dan  thans,   wat 


(1)  Zie  de  meergenoemde  brocharo  t.  a.  p.  bladz.  20. 

(2)  Men  heeft  aangenomen  dat  de  koffie  van  Fort  van  der  Capellen ,  Rau-Raa  eo 
Boca  voortaan  den  weg  naar  Moko  Moko  (aan  het  meer  van  Singkarah)  zal  nemen 
eik  dat  het  product  uit  de  pakhuizen  te  Tan^ong  Ampalo  en  Si  Djoen(Uoeng  per 
pedattie  naar  de  halte  Si  Loenkang  zal  gebracht  worden. 

Hiertegen  wordt  wellicht  aangevoerd,  dat  de  weg  van  Fort  van  dor  CapoUen 
naar  het  meer  over  een  paar  kilometer  lengte  geen  vervoer  per  pedattie  toelaat, 
terwijl  tu88chen  Padang  Si  Boesoek  en  Si  Loengkang  (over  ongeveer  5  kilometer) 
geen  weg,  maar  slechts  een  voetpad  bestaat,  het  transport  dus  per draagpaard moet 
geschieden.  '' 

Men  doet  evenwel  opmerken,  dat  eerstgenoemde  weg  over  de  geheele  leng^te  als 
pedattieweg  kan  ingericht  worden  en  reeds  thans  met  lichte  rijtuigen  bereden  wordt, 
terwyi  de  aanleg  van  een  berijdbaren  weg  tusschen  Padang  Si  Boesoek  en  Si  Loen- 
kang mogelijk  is  en  slechts  over  een  %eer  geringen  afstand  nl.  bij  do  Kloof  van  Koe- 
pitan  belangrijke  bezwaren  zal  opleveren. 

Met  grond  mag  verwacht  worden,  dat  —  wanneer  de  spoorweg  tot  stand  komt  — 
krachtig  de  hand  zal  geslagen  worden  aan  verbetering  en  uitbreiding  der  wegen , 
langs  welke  den  spoorweg  het  verkeer  moot  worden  aangebracht. 
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wnwel  ruiinschoots  zal  worden  opgewogen ,  door  de  voordeelen  welke 
bet  transport  der  andere  pakhui  5en  oplevert. 

Men  mag  dns  veilig  aannemen  dat  de  spoorweg  7000  ton  gouver- 
nements-koffie  zal  vervoeren,  welke  hoeveelheid  in  gunstige  jaren 
(b  V.  1870)  tot  9500  ton  kan  stijgen ,  maar  ook  wellicht  tot  ongeveer 
4300  ton  kan  dalen  (b.  v.  in  1872), 

Bovendien  mag  gerekend  worden  op  de  productie  der  particuliere 
koffie-ondememingen ;  wel  is  waar  zijn  ze  nog  in  de  geboorte,  maar 
binnen  korten  tijd,  zullen  twee  groote  ondernemingen  haar  product 
ter  markt  brengen;  de  hoeveelheid  moge  voorloopig  niet  aanzienlijk 
zijn,  maar  kan,  wanneer  de  spoorweg  in  exploitatie  is,  allicht  1000 
ton  bedragen. 

De  ondernemingen  zullen  haar  product  via  Singkarah  en  Solok 
naar  den  spoorweg  brengen,  zoodat  op  dit  transport  kan  gerekend 
worden. 

Welke  vlucht  de  koffie-cultuur  zal  nemen  is  moeiel^k  te  bepalen; 
de  opbrengst  der  gouvernements-koffie  moge  het  eene  jaar  aanmerkelijk 
met  het  andere  verschillen,  maar  zal  hoogst  waarschijnlijk  niet  door- 
gaand vermeerderen,  terwijl  omtrent  de  vermoedelijke  opbrengst  der 
particuliere  ondernemingen  geen  schatting  mogelijk  is. 

Men  kan  echter  aannemen,  dat  de  spoorweg  al  dadelijk  ongeveer 
8000  ton  koffie  zal  vervoeren;  terwijl  het  maximum  op  15000  ton 
stellende,  zeker  voldoende  rekening  wordt  gehouden  met  de  vermeer- 
dering  van  opbrengst. 

Omtrent  de  andere  landbouw-producten  (voornamelijk  rijst)  moet 
men  met  minder  juiste  cijfers  volstaan,  terwijl  op  den  aivoer  van  bosch- 
producten  niet  moet  gerekend  worden ,  daar  ze  meestal  over  zee  van 
Tapanolie  en  van  de  zuidelijke  afdeeling  worden  aangevoerd. 

Andere  producten  als  kaneel,  nootmuskaat,  gambier  enz.  worden 
in  te  geringe  hoeveelheid  voortgebracht,  om  belangrijken  invloed  op 
het  spoorw^verkeer  uit  te  oefenen. 

Wanneer  het  eindpunt  van  den  spoorweg  nabij  Padang  gekozen 
wordt,  zal  het  nieuwe  vervoermiddel  gebruikt  worden  voor  den  afvoer 
van  levensmiddelen  (aardappelen ,  gevogelte ,  vee ,  enz.)  welke  de  hooM- 
plaats  behoeft.         ^ 

Ter  bepaling  van  het  vermoedelijk  vervoer  van  deze  artikelen  kan 
het  tegenwoordig  vervoer  door  de  kloof  der  Aneh  (via  Padang  Pan- 
^ng)  eenigzins  tot  maatstaf  dienen. 

Volgens  het  Rapport  de  Gbeve(*)  bedroeg  de  afv^oer  langs  genoemden 
weg  gedurende  1865—1869,  na  aftrek  der  koffie,  gemiddeld  52640 
pikol;  voor  dezen  afvoer  zal  niet  uitsluitend  van  den  spoorweg  worden 
Kebruik  gemaakt,  maar  daarentegen  moeten  het  gering  vervoer  langs 


(1»    Zie  btjlaj^  IX  en  X  van  pcnoemd  Rapport. 
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den  zoogenaamden  » nieuwen  weg"  (Solok-Padang)  en  het  vee  en  ge- 
vogelte worden  in  rekening  gebracht,  waarom  voor  den  afvoer  dezer 
artikelen  langs  den  spoorweg  4000  ton  'sjaars  gesteld  wordt. 

Wanneer  handel  en  nijverheid  bloeien,  de  veestapel  toeneemt  en 
de  veemarkten  te  Pasir  Talang  aan  het  doel  beantwoorden  zal  ook 
de  afvoer  vermeerderen. 

Is  de  spoorweg  voltooid  en  zijn  de  bosschen  van  het  Barisan  ge- 
bergte toegankelijk,  zoo  zullen  wellicht  enkele  ondernemingen  voor 
hout  aankap  tot  stand  komen. 

Een  en  ander  doet  vermoeden,  dat  de  afvoer  later  6000  a  8000 
ton  zal  bedragen ,  maar  in  den  aanvang  mag  slechts  op  4000  ton  ge- 
rekend worden,  terwijl  deze  hoeveelheid  geringer  zal  zijn,  wanneer 
het  havenstation  ver  van  Padang  verwijderd  is. 

De  opvoer,  voornamelijk  bestaande  uit  lijnwaden,  zout,  geimpor- 
teerde  levensmiddelen,  enz.,  voor  de  weinige  Europeanen ,  in  de  Boven- 
landen verspreid,  gemunt  geld  ten  behoeve  van  'slands  kassen  en 
militaire  goederen  bedroeg  van  1865  tot  1869  gemiddeld  7200  pikol 
of  4500  ton  's  jaars  (via  Padang  Pandjang). 

Voor  den  opvoer  zal  later  wel  van  den  spoorweg  worden  gebruik 
gemaakt,  terwijl  de  hoeveelheid  zal  toenemen,  zoowel  door  vermeer- 
dering van  welvaart  —  als  gevolg  van  spoorwegaanleg  en  uitbreiding 
der  particuliere  ondernemingen  —  als  ten  behoeve  der  mijnontginning 
(werktuigen,  levensmiddelen,  enz.),  waarom  de  vermoedelijke  opvoer 
op  6000  ton  's  jaars  gesteld  wordt. 

Het  personenvervoer  zal  nimmer  aanzienlijk  —  en  wanneer  de  Troe- 
sanbaai  als  terminus  gekozen  wordt  —  zelfs  hoogst  onbeduidend  zijn. 

De  spoorweg  zal  een  landstreek  doorsnijden,  met  een  bevolking  van 
ongeveer  120000  zielen,  die  door  handel  of  nijverheid  zelden  buiten 
haar  woonplaats  geroepen  wordt. 

Wanneer  de  bevolking  naburige  passers  bezoekt  is  de  meegenomen 
koopwaar  vaak  zoo  gering,  dat  van  de  winsten  geen  spoorwegvracht  — 
hoe  gering  ook  —  kan  betaald  worden. 

Slechts  de  marktgangers ,  die  niet  als  kooplieden ,  maar  als  opkooper 
of  slechts  voor  uitspanning  de  passers  bezoeken ,  zullen  per  spoorweg 
reizen,  evenals  de  rondtrekkende  kooplieden  in  lijnwaden  en  kramerijen. 

Een  bezoek  aan  de  hoofdplaats  moge  voor  velen  zeer  uitlokkend 
zijn,  slechts  enkelen  zullen  aan  hun  wensch  kunnen  voldoen;  steeds 
te  weinig  voor  een  doorgaand  personen-verkeer. 

Het  Europeesch  element  bestaat  voornamelijk  uit  ambtenaren  en 
militairen,  die  slechts  in  dienst  reizen,  terwijl  de  Europesche  handel- 
stand  ninuner  voor  zaken  naar  de  bovenlanden  gaat  en  daarenboven 
weinig  talrijk  is. 

De  theoriën,  welke  den  ontwerper  elders  in  staat  stellen  om  het 
personenverkeer  op  een  spoorweg  te  bepalen,  wanneer  de  bevolking 
van  het  verkeersgebied  bekend  is,  kunnen  hier  niet \toegepast worden. 
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terwijl  evenmin  het  personenverkeer  op  de  bestaande  Java-spoorwegen 
tot  maatstaf  kan  dienen ,  de  toestanden  zijn  te  zeer  verschillend. 

Men  moet  zich  dus  met  een  geheel  willekeurig  cijfer  tevreden  stellen 
en  vermeent  te  mogen  aannemen  dat  in  beide  richtingen  dagelijks 
50  personen  over  de  geheele  lengte  van  den  spoorweg  zullen  verkeeren 
en  dit  cijfer  wellicht  later  verdubbeld  wordt;  het  vermoedelijk  verkeer 
van  reizigers  mag  niet  te  hoog  geschat  worden ,  te  meer  daar  op  het 
gedeelte  van  het  kolenveld  tot  de  Soloksche  vlakte  geen  andere  rei- 
ogers  dan  het  personeel  der  mijn  verwacht  kan  worden;  slechts  een 
spoorwegnet  in  de  Bovenlanden  kan  aan  het  personenvervoer  langs 
den  kolenspoorweg  uitbreiding  geven. 

Het  personenverkeer  zal  bijna  uitsluitend  in  de  laagste  wagenklasse 
geschieden. 

§  4.     Gevolgtrekking. 

Het  vervoer  op  den  spoorweg  zal  dus,  spoedig  na  de  opening  der 
baan,  bestaan  uit: 

Afvoer: 

ff.    100,000  ton  steenkolen ; 

b.       8,000    ,    kojffie; 

c       4,000    ,    andere  landbomvproducten  en  verschillende  goedpren. 

Opvoer: 

o.       6,000  ton  verschillende  goederen; 

töwijl  in  elke  richting  op  50  personen  daags  gerekend  wordt. 

Volgens  dit  verkeer  moet  de  rentabiliteit  van  den  weg  gedurende 
de  eerste  jaren  bepaald  worden,  maar  op  uitbreiding  van  het  verkeer 
bedaeht  zijnde,  moet  de  spoorweg  capaciteit  geno^  bezitten  om  te 
kmmen  voldoen  aan  een  afvoer  van: 

ê.  200,000  ton  steenkolen; 

i.    15,000    ,    koffie; 

€.      8,000    ,    andere  landbouwproducten,  verschillende  goederen  enz.; 

terwijl  het  personenverkeer  tot  100  personen  daags  in  elke  richting ' 
km  stijgen. 
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Onderzoek  naar  de  beschikbare  hulpmiddelen. 
§  1.    Inleiding. 

Het  is  wenschelijk  dat  vooraf  wordt  onderzocht,  of  het  mogelijk  is 
met  de  hulpmiddelen,  welke  het  land  oplevert,  den  spoorweg  tot 
stand  te  brengen. 

Een  juiste  beantwoording  dezer  vraag  is  van  hoog  gewicht,  maar 
uiterst  moeielijk,  in  vele  gevallen  onmogelijk. 

Men  verwachte  dan  ook  geen  oplossing  der  velerlei  kwesties ,  welke 
bij  eenig  nadenken  al  spoedig  voor  den  geest  komen  van  ieder,  die 
zich  tracht  rekenschap  te  geven  van  de  moeielijkheden,  welke  bij  den 
aanleg  moeten  overwonnen  worden.  De  volgende  bladzijden  geven 
niets  meer  dan  de  vruchten  der  zwakke  pogingen,  aangewend  in  het 
besef  der  noodzakelijkheid,  dat  eenig  licht  over  deze  kwestie  moet 
verspreid  worden. 

Inderdaad  de  kwestie  is  van  belang;  ze  beheerscht  niet  alleen  het 
geheele  ontwerp,  zoowel  de  keuze  der  bouwstoffen,  als  de  methode 
bij  den  aanleg  te  volgen,  maar  oefent  grooten  invloed  uit  op  het 
bepalen  der  eenheidsprijzen. 

In  de  eerste  plaats  moet  men  de  arbeidskrachten  bepalen,  welke 
noodig  en  die  welke  voorhanden  zjjn ,  maar  tevens  of  de  beschikbare 
arbeiders  de  geschiktheid  bezitten  voor  het  volbrengen  van  het  ver- 
langde werk. 

Is  het  niet  mogelijk,  om  een  bevredigend  antwoord  te  geven  op  de 
verschillende  vragen,  welke  zich  hier  voordoen,  zoo  moet  onderzocht 
worden  of  arbeiders  van  buiten,  zoo  ja,  van  waar  moeten  aange- 
voerd worden. 

Maar  niet  slechts  de  arbeidskwestie  moet  besproken  en  overdacht 
worden,  ook  naar  de  natuurlijke  hulpbronnen  van  het  land  moet  een 
onderzoek  worden  ingesteld. 

De  beantwoording  der  vraag  —  »  welke  geschikte  bouwmaterialen 
zijn  voorhanden?"  —  oefent  zulk  een  overwegenden  invloed  uit  op  de 
wijze  van  werken ,  op  de  keuze  der  bouwstoffen  en  bovenal  op  de  aan- 
legkosten ,  dat  een  ernstig  onderzoek  van  al  wat  hiermede  in  verband 
staat  niet  mag  verzuimd  worden. 
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Het  is  plicht  alles  te  vermijden  wat  tot  een  al  te  optimistische  be- 
schouwing kan  aanleiding  geven  en  slechts  oorzaak  kan  zijn,  dat 
later  bij  de  uitvoering  teleurstelling  ondervonden  wordt. 

Geeft  men  zich  thans  rekenschap  van  de  moeielijkheden ,  welke  zich 
later  kunnen  voordoen,  zoo  kan  men  zich  vooraf  wapenen  ter  bestrij- 
ding en  de  middelen  opsporen,  waardoor  de  overwinning  mogelijk 
wordt. 

Daarom  zullen  achtereenvolgens  behandeld  worden: 

1**.    de  noodige  en  beschikbare  werkkrachten; 
2*.    de  bouwmaterialen,  welke  het  land  oplevert. 

§  2.    Noodige  en  beschikbare  werkkrachten. 

Het  is  moeielijk  om  thans  met  juistheid  te  bepalen,  welke  hoeveel- 
heid arbeid  aan  den  spoorwegaanleg  moet  besteed  worden. 

De  te  verwerken  hoeveelheden  zijn  aanzienlijk  genoeg  om  de  onder- 
stelling te  wettigen,  dat  wanneer  men  den  spooiweg  in  tien  jaren  wil  T 
voltooien,  gedurende  enkele  jaren  zes  duizend  arbeiders*15eschikbaar 
moeten  zijn,  te  meer,  wanneer  men  in  aanmerking  neemt,  dat  het 
arbeidsvermogen  van  den  Maleier  niet  mag  gelijk  gesteld  worden 
met  dat  van  nederlandsche  grondwerkers  of  ambachtslieden ,  terwijl 
onder  de  tropen  slechts  een  beperkt  aantal  dagelijksche  werkuren  in 
rekening  kan  gebracht  worden. 

Is  nu  dit  aantal  beschikbaar,  mag  men  vertrouwen  dat  men  steeds 
het  verlangde  aantal  arbeiders  zal  erlangen? 

Zoekende  naar  de  beantwoording  dezer  vragen,  wordt  zeker  in  de 
eerste  plaats  nageslagen,  wat  door  de  heeren  Stibbe  en  Kroesen  te 
dezer  aanzien  in  hun  belangrijk  rapport  wordt  medegedeeld  (*). 

Ofechoon  men  niet  zal  ontkennen,  dat  de  rapporteurs  volkomen  op 
de  hoogte  zijn  der  kwestie  en  dat  hun  rapport  de  vrucht  is  van  een 
ernstig  onderzoek  en  een  rijpe  ervaring,  zoo  moet  toch  worden  opge- 
merkt, dat  de  grondtoon  hunner  redeneering  weder  dezelfde  is,  als 
steeds  wordt  vernomen,  namelijk:  „de  Maleier  is  fier,  ijverig  en  nijver ; 
met  hoop  op  belooning,  zal  hij  ijverig  arbeiden." 

Dezelfde  meening  wordt  voorgestaan  door  wijlen  den  mijningenieur 
DE  Greve;  ze  wordt  aangetroffen  zoowel  in  het  bekende  Rapport  als 
in  de  ,  Resultaten  betreffende  vrijen  arbeid ,  verkregen  bij  de  vierjarige 
ondervinding  bij  de  mijnbouwkundig-geognostische  opname  van  Su- 
matra's  Westkust"  als  bijlage  bij  het  Resumé  gevoegd. 


(1)  Zie  „  Resumé  van  het  onderzoek  naar  de  rechten ,  welke  in  de  g^ouvemementa 
landen  op  Samatra  op  de  onbebouwde  gronden  worden  uitgeoefend. 

A.  Gouvernement  ran  Sumatra*s  Westkust.  Batavia.  Ter  Laudsdrukkery  1873^ 
bladz.  75  en  verv. 
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Volgens  boviengenoémde  rapporteurs  kan  met  zekerheid  worden  aan- 
genomen, dat  bij  vestiging  en  uitbreiding  der  particuliere  landbouw- 
nijverheid  geen  gebrek  aan  vrije  arbeiders  zal  bestaan. 

Zij  wijzen  daartoe  op  de  ondervinding,  verkregen  bij  den  bouw  der' 
ijzeren  kazernes  voor  het  nieuw  troepen-kampement  te  Fort  de  Eock 
en  bij  de  mijnbouwkundige  opname  en  werken  in  de  bovenlanden. 

Maar  geven  deze  voorbeelden  wel  zekerheid  dat  voor  den  spoorweg- 
aanleg steeds  genoegzame  werkkrachten  zullen  beschikbaar  zijn? 

Voorzeker  neen ;  immers  bij  den  bouw  van  genoemde  kazernes  waren 
gemiddeld  dagelijks  300  man  werkzaam;  het  werk  geschiedde  in  het 
centrum  van  het  dicht  bevolkte  Oud-Agam. 

Volgens  de  mededeelingen  van  den  ingenieur  de  Geeve  ,  waren  bij 
de  mijnbouwkundige  opname  in  dienst  de  volgeïide  vrije  arbeiders: 

Gemiddeld.        Maximum. 

Siboemboen-werkplaats 52  70 

Telaweh  .    .    .  ' 18  40 

Parambahan 19  „ 

Soeügei-Döerian 18  „ 

Koemanie 15  „ 

Goenoeng  Bessi   .1 20  30 

ïamang 15  50 

De  heer  de  Greve  achtte  dat  het  geen  'bezwaar  zou  hebben ,  om  de 
maximumcijfers  zoo  noodig  hooger  op  te  voeren. 

Nu  moet  worden  opgemerkt,  dat  genoemde  plaatsen  over  een  vtq 
grootc  oppervlakte  verspreid  liggen  en  dat  niet  overal  terzelfder  tijd 
gewerkt  werd,  maar  zelfs  dit  aannemende,  geven  deze  gemiddelden 
nog  slechts  een  totaal  cijfer  van  157  vrije  arbeiders^  wat  niets  bewijst, 
wanneer  er  sprake  is  van  enkele  duizendtallen. 

Door  den  heer  Verkerk  Pistoriüs  wordt  eveneens  de  meening  geuit, 
dat  zich  uit  eigen  beweging  genoeg  arbeiders  zullen  aanbieden  ten 
behoeve  der  particuliere  landbouwondememingen,  maar  de  schrijver 
noemt  geen  cijfers  (*). 

Zonder  te  willen  beweren,  dat  het  particuliere  landbouwondeme- 
mingen ooit  aan  werkkrachten  zal  ontbreken,  is  het  toch  gewaagd, 
om  op  gezag  van  enkelen  —  hoe  bekwaam  ook  —  zonder  nader 
onderzoek  te  besluiten,  dat  bij  spoorwegaanleg  de  arbeiders  zullen 
toestroomen. 

Dan   zijn   eensklaps   over   een   geringen  afstand  duizende  handen 


(1)    Zie:   „Veekeek   Pistoeius.    Studiën  over  de  inlandsclie  huishouding  in  de 
PadaugTsche  Bovenlanden"  en  daarvan  voornamelijk  Hoofdstuk  VI.    „De  Arbeid." 
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noodig,  terwijl  de  landbouwnij verheid  zich:  (helaas!)  langzaam  ont- 
wikkelt en  de  ondernemingen  in  een  vrij  bevolkte  streek  gelegen  zijn , 
maar  daarentegen  de  spoorweg  over  een  groote  lengte  door  de  onge- 
repte wildernis  zal  voeren. 

Bovendien  wordt  de  Maleier  wel  wat  gunstig  beoordeeld;  op  het 
gevaar  af,  van  te  worden  beschuldigd  zaken  te  behandelen,  welke 
slechts  zij ,  die  met  land  en  volk  vertrouwd  zijn ,  kunnen  beoordeelen , 
maar  niet  iemand ,  die  nauwelijks  enkele  klanken  der  volkstaal  machtig 
is,  neemt  de  schrijver  dezes  de  vrijheid  de  meening  mede  te  deelen, 
welke  steont  op  de  ondervinding  bij  de  opname  verkregen. 

Zooveel  mogelijk  zijn  tijdens  de  opname  door  de  brigade-ingenieurs 
g^vens  verzameld,  waardoor  het  hun  mogelijk  was  de  hun  gestelde 
vragen  te  beantwoorden. 

De  vruchten  van  dien  arbeid  worden  hieronder  medegedeeld. 

De  arbeid  voor  de  opname  is  volkomen  vrij  geweest;  nimmer  is 
gebruik  gemaakt  van  heerendienstplichtigen  of  dwangarbeiders ,  nimmer 
is  de  bemoeing  van  ambtenaren  of  inlandsche  hoofden  noodig  geweest; 
slechts,  wanneer  men  — voor  de  eerste  maal  op  een  plaats  komende  — 
wenschte  kampong-bewoners  in  dienst  te  nemen,  was '  de  bemiddeling 
der  ambtenaren  wenschelijk  om  de  bevolking  over  den  aard  en  het 
doel  der  spoorwegopname  in  te  lichten. 

Maar  uitsluitend  bij  den  aanvang  der  opname  was  dit  noodig  bijv.  te 
Troesan,  waar  door  den  ingenieur  met  goed  gevolg  de  welwillend  ver- 
leende hulp  van  den  Assistent-Resident  der  afdeeling  Painan  werd 
ingeroepen. 

Reeds  enkele  maanden  na  den  aanvang  der  opname  was  alle  wan- 
trouwen verdwenen;  de  bevolking  had  ingezien ,  dat  de  werkzaamheden 
haar  geen  nieuwen  last  op  de  schouders  zouden  leggen. 

Alzoo  geschiedde  steeds  alles  in  vrije  overeenkomst  met  de  werk- 
lieden zelve  en  nimmer  is  gebrek  aan  werkvolk  oorzaak  van  minderen 
voortgang  geweest,  slechts  op  enkele  plaatsen  in  de  wildernis  heeft 
het  moeite  gekost,  om  de  arbeiders  bijeen  te  houden  en  verloop  van 
volk  te  voorkomen ;  moet  daar  op  eenmaal  over  eenigen  afstand  worden 
verhuisd ,  zoo  waren  de  koelies  met  moeite  te  bewegen  om  mede  te 
gaan;  bij  langzamen  voortgang  werden  geen  bezwaren  ondervonden. 

Een  overzicht  van  het  aantal  werklieden^  bij  de  opname  werkzaam, 
wordt  als  bijlage  lett.  A  bij  dit  hoofdstuk  gevoegd. 

Hieruit  blijkt  dat  het  maximum  op  één  dag  760  heeft  bedragen, 
maar  het  personeel  der  opname  was  toen  over  een  grooten  afstand 
verdeeld. 

Het  grootste  aantal  arbeiders  op  één  plaats  (westelijk  van  den  berg- 
zadel  nabij  Soebang)  werkzaam  was  ongeveer  250;  een  viertal  uren 
verder  waren  nog  170  man  in  dienst. 

De  gebezigde  werklieden  moeten  onderscheiden  worden  in  kampong- 
bewoners  en  koelie  lama's. 
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De  laatsten  vormen  een  stand ,  in  de  laatste  jaren  in  de  Padangsche 
Bovenlanden  ontstaan;  een  stand  van  arme  lieden  zonder  eigendom, 
met  hun  schamele  kleeding  als  eenige  bezitting,  lieden,  die  overal  en 
ten  allen  tijde  het  verlangde  werk  —  zelfs  het  ruwste  —  zullen  ver- 
richten, wanneer  ze  slechts  ruim  betaald  worden. 

Hun  arbeid  is  het  gevolg  van  gebrek  en  wat  van  hunne  verdiensten 
niet  noodfg  is  voor  voeding  of  voor  de  meest  noodige  kleedingstukken , 
wordt  verdobbeld  en  met  niets  doen  doorgebracht. 

Verbetering  van  voeding  en  netter  kleeding  zijn  voor  die  lieden 
geen  prikkel  tot  werkzaamheid;  zij  koopen  met  hun  arbeid  het  recht 
tot  luieren  en  de  middelen  voor  het  spel. 

Hun  bedrijf  is  het  verrichten  van  koeliediensten  langs  de  groote 
wegen,  de  arbeid  bij  de  landswerken  (genie  en  waterstaat)  en  in  de 
koffietuinen  der  particuliere  ondernemers;  zij  zijn  gebezigd  bij  de 
spoorwegopname. 

Hun  aanial  is  vrij  groot,  evenwel  niet  zoo  onbeperkt  als  destellers 
van  het  Resumé  doen  vermoeden  (*).  Van  Augustus  tot  Oktober  1874 
waren  te  Padang  nauwelijks  koelies  te  verkrijgen,  omdat  een  groot 
honderdtal  ten  behoeve  der  krijgsmacht  te  Atjeh  was  aangeworven  en 
een  zeventigtal  bij  de  spoorwegopname ,  slechts  enkele  uren  van  Padang 
verwijderd,  werkzaam  was. 

Het  standpunt  hunner  ontwikkeling  is  zoo  laag,  hunne  ondeugden 
zijn  zoo  sprekend,  dat  zij  voor  aanhoudenden  ingespannen  arbeid  bij 
den  aanleg  van  een  spoorweg  noodig,  weinig  geschikt  zijn;  voor  een- 
voudige koeliedienst,  liefst  het  dragen  van  vrachten  op  het  hoofd 
(babans  van  hoogstens  25  a  30  K.  G.)  zijn  ze  zeer  bruikbaar. 

In  de  wildernis  moest  als  dagloon  gemeenlijk  TO  cents  betaald 
worden. 

De  arbeid  daar  was  meestal  niet  bezwarend. 

Wanneer  eenigzins  zware  diensten,  volkomen  voor  hun  krachten 
berekend,  werden  gevraagd,  dan  bleek  ook  dadelijk  de  onwil  der 
massa  om  tegen  het  gewone  loon  te  werken. 

Zelfs  dat  dagloon  van  50  cents  is  een  waarschuwing;  het  bedrag 
waarmede  dit  het  behoorlijk  dagloon  (in  de  Bovenlanden)  van  40  cents 
overtreft,  is  een  premie,  welke  alleen  moet  dienen  voor  vergoeding 
van  de  opoffering  eener  vaste  woonplaats  en  van  het  gemis  van  lapaus 
en  speelhuizen. 

En  zelfs  met  dat  loon  van  50  cents  zou  de  koelie  niet  tevreden  ge- 
weest zijn ,  indien  in  de  koelieloodsen  het  spel  met  kracht  werd  tegen- 
gegaan. 

Waar  men  dit  —  onder  welken  vorm  ook  —  verbiedt  en  de  macht 
bezit,  om  dit  verbod  te  handhaven,  zal  verloop  van  volk  spoedig 
plaats  vinden. 


(n     t.  a.  pi.  bladz.  77. 
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Het  spel  BB  fiun  lust,  wie  veel  gewonnen  Heeft,  gaat  voor  eenigen 
tijd  den  Maard  spelen;  wie  niets  meer  heeft,  dan  het  schamele  klee- 
dini^stuk,  dat  ter  nauwemood  de  naaktheid  bedekt,  zal  zich  onmid- 
delijk weer  voor  den  arbeid  aanbieden. 

Evenwel  mag  niet  ontkend  worden ,  dat  tot  dezen  toestand  de  regeling 
van  den  tijd  der  uitbetaling  in  nauw  verband  staat.  Bij  dagelijksche 
uitbetaliDg  ondervindt  men  een  gedurig  komen  en  gaan  van  werk- 
lieden; wordt  daarentegen  het  loon  maandelijks  uitbetaald,  zoo  is  de 
som,  welke  de  lieden  in  handen  krijgen  zoo  groot,  dat  een  gedeelte 
van  hen  't  wenschelijk  vindt  om-  het  werk  te  staken  en  het  gewonnen 
loon  te  verspelen,  tot  dkt  gebrek  prikkel  tot  arbeid  wordt. 

Daarom  is  het  wenschelijk  's  wekelijks  of  om  de  veertien  dagen  uit 
te  betalen,  wat  dan  ook  weldra  als  regel  werd  aangenomen. 

Maar  behalve  deze  koelie-lama's ,  die  zich  van  elke  betrekking  tot 
hun  n^ri  geheel  of  bijna  geheel  hebben  losgemaakt  —  't  zij  dan 
vrijwillig  of  gedwongen  —  komen  de  eigenlijke  kampongbewoners  in 
aanmerking,  voor  zoover  heerendiensten  of  de  veldarbeid  hun  arbeids- 
vermogen niet  in  beslag  nemen. 

Men  kan  aannemen  dat  er  in  een  Jaar  noodig  zijn : 

voor  heeren-,  koelie-  en  wachtdiensten 48  dagen, 

,     de  kofiSetuinen 16      „ 

s      9  sawahs 125      „ 

,     den  oogst ^    »    .    .    ^    .      30      „ 

t    de  poeasafeesten  enz. 40      „ 


Te  zamen.    .    .    .    259  dagen. 

Zoodat  er  cmgeveer  110  dagen  beschikbaar  blijven  voor  anderen 
arbeid. 

Deze  opgave  geldt  voor  de  afdeeling  Painan,  maar  het  eindcijfer 
komt  vrij  wel  overeen  met  de  inlichtingen  in  de  IX  en  XUI  Kota's 
verkregen,  al  moeten  daar  voor  de  verschillende  soorten  van  arbeid 
geheel  andere  cijfers  worden  aangenomen. 

De  onderstelling  is  dus  niet  te  gewaagd ,  dat  een  derde  gedeelte 
van  den  tijd  dezer  werkbare  mannen  voor  anderen  arbeid  overblijft. 

Niet  ieder  kampongbewoner  is  verplicht,  om  twee  derde  gedeelte 
van  het  jaar  in  de  kampong  door  te  brengen. 

De  heerendiensten  kunnen  worden  afgekocht  of  plaatsvervangers 
gesteld  worden. 

In  den  veldarbeid  kan  door  familieleden  worden  voorzien;  daar  de 
^mge  dan  van  hun  winsten  of  van  hun  loon  een  gedeelte  afstaan 

aan  vrouw ,  oom  of  andere  bloedverwanten ,  of  wel  worden  de  sawah's 
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in  bruikleen  afgestaan  tegen  uitkeering  van  een  derde  of  de  helft  van 
den  oogst. 

Terwijl  geen  eigenlijke  verkoop  van  familie-eigendommen  plaats  heeft, 
worden  de  gronden  soms  zoo  bezwaard,  dat  de  geldschieter  of  schuld- 
eischer  zich  nagenoeg  als  eigenaar  kan  beschouwen. 

Sommige  personen,  die  gaarne  hun  pand  -~  hoe  ook  bezwaard  — 
willen  inlossen,  zullen  de  gelegenheid  aangrijpen,  om  door  hooge 
loonen  daartoe  in  staat  gesteld  te  worden. 

Andere,  die  in  gelijk  geval  verkeeren,  laten  de  goederen  in  de 
steek,  verbreken  alle  betrekking  met  hun  negri  en  vermeerderen  de 
klasse  van  lieden,  waarvan  hierboven  sprake  was. 

Weder  andere  kampongbewoners  worden  tot  den  arbeid  aangespoord 
om  familieleden  uit  den  staat  van  afhankelijkheid  te  helpen,  waarin 
zij  door  zware  schulden  geraakt  zijn. 

Op  de  passers  zijn  in  de  omringende  huizen  vaak  lieden  gevestigd 
van  andere  negri's,  die  door  handel,  het  houden  van  nachtverblijven, 
karbouwen  en  ^ja^^s,  dan  wel  als  pedattievoerders  —  hetzij  voor 
eigen  rekening,  dan  wel  als  zetbazen  van  meer  gegoeden  —  hun  wel- 
stand zoeken  te  verhoogen. 

Wanneer  deze  lieden  in  hunne  onderneming  niet  slagen  en  zij  in 
welstand  achteruitgaan,  zijn  ze  vaak  genegen  om  elders  te  werken. 

Maar  men  zij  er  op  bedacht,  dat  bij  de  kampongbewoners  steeds 
een  sterke  afwisseling  van  aanbod  van  arbeid  zal  worden  ondervonden 
en  hieronder  zal  een  regelmatige  arbeid  zeer  lijden;  de  afwisseling 
volgt  al  de  gebeurtenissen  der  inlandsche  maatschappij ,  de  feesten ,  den 
veldarbeid ,  de  heerendiensten  en  allerlei  voorvallen  van  huiselijken  aard. 

Heerendiensten  evenwel  oefenen  op  den  geregelden  arbeid  weinig 
invloed  uit,  bij  de  eigenlijke  koelies  van  beroep  is  hiervan  trouwens 
geen  sprake.  Bovendien  kunnen  in  de  Bovenlanden  de  heerendiensten 
worden  afgekocht  tegen  betaling  van  f  2.50,  dan  wel  een  plaatsver- 
vanger worden  gesteld. 

Als  algemeenen  regel  werd  bij  de  opname  aangenomen,  om  zich 
nimmer  met  dezen  afkoop  te  bemoeien,  maar  ze  in  voorkomende  ge- 
vallen te  bevorderen. 

Moeielijkheden  deden  zich  hier  niet  voor,  de  hoofden  zijn  te  zeer 
ingenomen  met  het  ontvangen  geld,  dat  ruimschoots  vergoedt,  wat  de 
arbeider  in  heerendienst  zou  hebben  verricht,  maar  voor  hem  slechts 
een  deel  vertegenwoordigt  van  de  winsten  door  vrijen  arbeid  verkregen 
gedurende  den  tijd,  waarin  heerendienst  gevorderd  wordt,  den  tijd 
voor  heen-  en  weer  reizen  medegerekend. 

En  toch  hebben  slechts  enkele  lieden  de  opname  gedurende  eenige 
maanden  geregeld  gevolgd. 

Wel  is  waar  werden  meestal,  bij  verplaatsing  over  groote  a&tanden, 
alle  koelies  afgedankt,  terwijl  somtijds  dezelfde  lieden  meermalen  op 
verschillende  punten  werden  opgemerkt. 


Digitized  by  VjÓOQ IC 


121 

De  meetkoelies  volgden  somtijds  den  ingenieur  of  den  oprfóhter, 
bij  wien  zij  werkten  en  door  wiens  omgang  zij  eenige  vaardigheid 
voor  den  arbeid  Hadden  verkregen,  dit  was  o.  a.  het  gevaï  bij  de  op- 
name der  Soengei-Lasi-vallei. 

De  mandoers  volgden  meestal  de  opname;  sommige  zijn  ruim  twee 
jaar  in  dienst  geweest. 

Het  gemiddeld  dagloon  was  f  0.40  wanneer  nabij  bewoonde  plaat- 
sen gewerkt  werd,  in  de  wildernis  moest  f  0.50  betaald  worden, 
terwijl  aan  de  meest  ervaren  meetkoelies  somtijds  een  kleine  verhoo*- 
ging  werd  to^ekend,  ten  einde  vaste  ploegen  te  vormen;  dit  hulp- 
middel is  slechts  zelden  met  gunstig  gevolg  beproefd. 

De  mandoers  ontvingen  meestal  f  18  a  f  25  's  maands. 

Als  regel  was  aangenomen  om  geen  voorschotten  te  verleenen;  dez» 
verkeerde  gewoonte  is  echter  zoo  doorgedrongen,  niet  alleen  in  alle 
klassen  der  Inlandsche,  maar  ook  der  Europesche  maatsehappij,  dai, 
maar  al  te  vaak  de  regel  uitzondering  werd;  evenwel  konden  alleen 
de  mandoers  en  de  ambachtslieden,  slechts  hoogst  zelden  gewone  aïbei- 
ders,  daarvoor  in  aanmerking  komen;  de  laatste  b.  v.  tot  afkoop  van 
heerendienstplicht,  alles  hing  hier  af  van  omstandigheden  en  bet 
inzicht  der  ingenieurs  en  opzichters ;  bepaalde  grenzen  waren  niet  aan 
te  geven. 

In  de  wildernis,  waar  kappen  hoofdzaak  was,  werd  gewerkt  van 
des  morgens  half  zeven  of  zeven  uur  tot  elf  uur  en  voorts  van  één 
nur  tot  vijf  uur. 

De  koelies,  bij  het  meten  behulpzaam,  werkten  zoolang  als-  het 
Europeesch  personeel ,  nl.  van  half  zeven  uur  des  morgens  tot  een 
uur  a  half  vier  des  middags. 

De  laatsten  werkten  eiken  dag  der  week ,  met  uitzondering  voai  den 
Zondag,  wanneer  ook  het  personeel  rust  genoot;  (in  den  regel,  wiEmneer 
verscheidene  werkdagen  het  weder  den  arbeid  belet  had,  werd  des 
Zondags  niet  altijd  gerust). 

De  gewone  koelies  hadden  soms  een  vrijen  dag  op  passerdag,  elders 
weder  telken  veertien  dagen. 

Wanneer  het  werk  diep  in  de  runboe,  dus  ver  van  de  marktplaats 
gelden  was,  moest  aan  eenige  koelies  van  eiken  ploeg,  gedurende 
enkele  dagen,  vrijheid  gegeven  worden,  om  een  naburige  passar  t» 
bezoeken  om  voor  hen  en  de  achtergeblevenen  rijst  te  koopen. 

Naarmate  het  werk  dieper  in  de  runboe  werd  voortgezet,  moest  het 
aantal  vrije  dagen  en  ook  dat  der  inkoopers  vermeerderd  worden. 

Maar  de  Maleier  is  zorgeloos  en  zoo  zeer  aan  het  spel  verslaafd, 
dat  wel  eens  te  weinig  rijst  werd  medegebracht,  omdat  het  med^e- 
nomen  geld  gedeeltelijk  verspeeld  was,  zoodat  tusschentijds  andere 
koelies  moesten  gezonden  worden. 

Eenmaal  werd  van  wege  de  opname  rijst  verstrekt,  toen  in  den 
beginne    een   ploeg   koelies   te   Padang  aangenomen,  naar  Baroeng 
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Btn>eng  Belantie  kwam  en  van  daar  verder  trok ;  maar  met  het  ontslag 
dier  koelies,  welke  weldra  door  anderen  moesten  vervangen  worden, 
heeft  de  rijstlevering  voor  goed  een  einde  genomen.  De  uitdeeling 
gescliiedde  onder  toezicht  van  een  ingenieur  of  een  opsdchter ,  wat 
noodig  is,  om  geknoei  en  oneerlijke  praktijken  te  voorkomen,  maar 
het  personeel  der  opname  was  te  zeer  met  werkzaamheden  overladen, 
om  dit  langer  voort  te  zetten. 

Vrije  dagen  werden  in  den  regel  niet  betaald;  slechts  wanneer  de 
afstand  tot  de  passers  zeer  groot  was,  moest  aan  de  inkoopers  de 
helft  der  vrije  dagen  betaald  worden,  deze  maatregel  was  noodig, 
vnlde  men  de  arbeiders  behouden. 

In  bewoonde  streken  werd  voor  huisvesting  der  werklieden  niet 
gezorgd ,  in  elke  kampong  en  bovendien  hier  en  daar  langs  de  groote 
wegen  worden  lapous  (herbeigjes)  aangetroffen,  waar  de  koelies  en 
mandoers  hun  intrek  namen. 

In  de  wildernis ,  of  waar  geen  lapous  in  de  nabijheid  waren,  moesten 
ioelieverblijven  worden  opgericht,  zijnde  loodsen  zaamgesteld  uit  ruw 
onbehakt  hout  met  wanden  van  boomschors  en  een  dakbedekking 
van  bladeren. 

Aan  de  koelies  werd  dus  niet  de  keuze  gelaten  tusschen  loodsen 
en  lapous ;  wanneer  zij  dit  konden  doen  zou  de  voorkeur  aan  de  lapous 
geschonken  worden. 

De  gezondheidstoestand  der  werklieden  was  meestal  vrij  gunstig, 
vooral  nadat  bepaald  was,  dat  een  zieke  geen  loon  ontving. 

In  de  wildernis,  vooral  na  veel  regen,  waren  er  meestal  eenige 
zieken,  aan  wie  somtijds  geneesmiddelen  verstrekt  werden. 

De  meest  voorkomende  ziekten  waren  koortsen,  buik-  en  huid- 
ziekten, terwijl  voet-  en  beenwonden  vrij  menigvuldig  waren. 

Wanneer  de  koelieloodsen  gedurende  enkele  weken  moesten  gebruikt 
worden,  werd  meestal  gezorgd  om  het  bosch  rondom  de  loods  open  te 
kappen,  om  lucht  en  licht  toegang  te  verschaffen. 

Steunende  op  de  verkregen  ondervinding  kan  het  oordeel  over 
karakter  en  geschiktheid  van  den  Maleier  niet  gunstig  zijn. 

De  Sumatraan  is  minder  gedwee  dan  de  Javaan;  deze  eigenschap 
wordt  fierheid  genoemd,  maar  moet  liever  met  een  minder  firaaien 
naam  omschreven  worden. 

Hem  wordt  energie  toegeschreven,  maar  telkens  wanneer  men  een 
kampong  doortrekt,  ziet  men  tal  van  mannen  rookende  en  soesende 
in  de  woningen  liggen,  terwijl  de  vrouwen  daar  buiten  werken;  in 
plaats  van  te  trachten  door  verbetering  van  zijn  landbouw  of  door 
industrie  zijn  welvaart  te  vermeerderen,  dommelt  hij  liever  voort  in 
zijn  rustige  rust,  slechts  een  paar  vechtende  hanen  of  de  mogelijkheid, 
om  een  dier  te  kwellen,  kan  hem  uit  zijn  gedommel  doen  ontwaken. 

Neen  —  de  Maleier  is  niet  ijverig  —  hij  is  integendeel  lui;  zijn 
luiheid  wordt  verschoond,  door  er  op  te  wijzen,  dat  dit  het  gevolg 
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is,  niet  van  een  aangeboren  ondeugd,  maar  Tan  het  karakter  van  zijn 
landbouw;  immers  de  rijstbouw  is  zijn  eenigste  cultuur,  welke  slecht» 
arbeid  vereischt,  wanneer  de  rijst  geplant  of  de  padie  gesneden  wordt, 
den  verderen  tijd  kan  hij  in  ledigheid  doorbrengen. 

Het  valt  niet  te  ontkennen,  dat  een  bevolking  die  een  vruchtbaar 
land  onder  de  tropen  bewoont  en  weinig  behoeften  heeft,  in  welker 
vervulling  spoedig  voorzien  is,  terwijl  de  cultuur  van  andere  producten, 
zelfe  der  koffie,  hem  geen  genoegzame  verdiensten  geeft  om  hem  tot 
den  arbeid  aan  te  sporen,  weinig  aandrang  tot  werken  gevoell 

De  maatschappelijke  toestanden  zijn  hem  niet  gunstig,  het  verder- 
felijk erfstelsel  werkt  doodend  op  het  familie-leven  en  zonder  dit  i» 
geen  gezonde  maatschappelijke  toestand  mogelijk. 

Maar  welke  redenen  ook  ter  verschooning  worden  aangevoerd  door 
hen,  die  land  en  volk  volkomen  kennen,  men  zal  het  praedicaat  van 
nijver  en  energiek  toch  niet  mogen  toekennen  aan  hen ,  die  elk  middel 
laten  voorbijgaan,  om  door  inspanning  hun  welvaart  te  vermeerderen y 
en  die  somtijds  zelfs  door  het  Bestuiu*  of  de  Hoofden  tot  het  bearbeiden 
der  sawahs  moeten  aangespoord  worden. 

De  Maleier  staat  op  een  zeer  lagen  trap  van  ontwikkeling,  voor- 
zeker kan  niet  ontkend  worden,  dat  hij  vatbaar  is  voor  hooger; 
enkele  voorbeelden  bewijzen  dit  en  een  goed  georganiseerd  inlandsch 
onderwijs,  dat  bovenal  ingericht  is  op  bevordering  van  ontwikkeling 
en  niet  zoo  zeer  op  het  verkrijgen  van  kundigheden ,  zal  een  machtige 
hefboom  zijn  tot  verbetering  van  den  toestand. 

Maar  dit  onderwijs  is  nog  steeds  in  zijn  geboorte,  de  vruchten^zuUen 
eerst  na  verloop  van  jaren  geplukt  worden ,  maar  dan  voorzeker  niet 
uitblijven;  voorloopig  moet  met  het  bestaande  rekening  worden  ge- 
houden. 

Zelfs  de  meer  beschaafde  Maleiers ,  de  inlandsche  Hoofden  zijn  niet 
in  staat,  om  in  dezen  een  gunstige  meening  te  verschaffen.  Natuurlijk 
zijn  hier  uitzonderingen,  enkelen  geven  door  hun  manieren  en  de 
blijken  van  gezond  verstand  aanleiding  om  ze  boven  het  peil  der 
overigen  te  verheffen,  maar  de  meerderheid  der  Hoofden  staat  op  een 
zeer  Is^en  trap. 

Zg  toonden  hoegenaamd  geen  belangstelling  in  de  opname,  werkten 
nooit  mede,  om  werkvolk  te  verkrijgen,  terwijl  het  feit  dat  ninuner 
arbeiders  werden  verkregen  uit  het  district  waar  gewerkt  werd,  doet 
vermoeden,  dat  meer  tegenwerking  dan  hulp  van  de  Hoofden  te  ver- 
wachten is.  Op  één  plaats  was  de  tegenwerking  van  het  Larashoofd 
zeer  merkbaar. 

De  tusschenkomst  der  ambtenaren  van  het  binnenlandsch  bestuur 
kan  hierin  natuurlijk  wijziging  brengen;  wanneer  hun  krachtig  ge- 
wezen wordt  op  de  belangen  hunner  bevolking  en  den  wil  der  Re- 
gering zullen  ze,  ten  minste  voor  den  schijn,  van  gezindheid  ver- 
anderen. 
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Die  tusschenkomst  is  nimmer  officieel  verzocht  en  daardoor  is  te 
meer  gebleken  ^  dat  zonder  zedelijken  dwang  geen  medewerking  te 
wachten  is« 

Zoodra  de  Hoofden  bemerkten ,  dat  nit  de  spoorwegopname  voor  hen 
geen  geldelijke  voordeden,  welke  ook,  zouden  voortvloeien,  verdween 
hun  belangstelling. 

Slechts  wanneer  men  door  geschenken  hun  hebzucht  voortdurend 
bevredigt  is  het  mogelijk  om  hun  belangstelling  op  te  wekken,  maar 
al  werd  dit  middel  een  enkele  maal  toegepast  zoo  zou  dit  op  den 
duur  niet  baten. 

Hun  karakter  en  hunne  houding  rechtvaardigen  voldoende  de  stel- 
ling bij  de  opname  aangenomen ,  om  zoo  min  mogelijk  met  de  Hoofden 
in  aanraking  te  komen  (*)» 

Dit  oordeel  over  den  Maleier  is  voorzeker  niet  gunstig,  maar  men 
vergete  niet,  dat  de  werklieden  bij  de  opname  grootendeels  behooren 
tot  den  stand  der  proletariers  en  onder  dezen  mag  het  beste  deel  der 
bevolking  niet  gezocht  worden. 

In  hoever  nu  de  koelies  in  meerder  matet  dan  de  gewone  kampong- 
bewoners  aan  hunne  volks-ondeugden  verslaafd  zijn,  is  niet  bekend, 
punten  van  vergelijking  ontbreken.  Bij  de  opname  bleek  evenwel,  dat 
alle  werklieden,  zoowel  kampongbewoners  als  koelies,  hartstochtelijke 
spelers  zijn. 

Diefstal  behoorde  tot  hooge  uitzondering,  kapgereedschap  werd  door 
vertrekkende  koelies  wel  eens  medegenomen. 

Slechts  onder  de  sloeproeiers,  die  gedurende  eenige  maanden  tegen 
vrij  hoog  loon  bij  de  opname  der  baaien  dienst  deden ,  werden  amfioen- 
schuivers  aangetroffen. 

Dit  oordeel,  geheel  en  al  verschillende  met  de  meening  der  ge- 
noemde autoriteiten,  is  gegrond  op  overtuiging,  op  de  gegevens  tijdens 
de  opname  gevestigd  ('). 

Het  vermoeden  is  gewettigd,  dat  beide  meeningen  waar  zijn. 

Alle  arbeiders  der  opname  behoorden  tot  den  stand  der  proletariers 
of  tot  de  vlottende  kampongbewoners. 

In  de  beschaafde  landen  van  Europa  zal  men  geen  ontwikkeling 
zoeken  bij  den  bedelaar  en  den  daglooner,  maar  bij  den  handwerks- 
man en  den  gezeten  landbouwer. 

Welnu  —  de  gelegenheid  tot  kennismaking  met  den  weigezeten 


(1)  Dit  alles  geldt  voor  de  landstreek,  welke  de  kolenlijn  zal  doorsnijden;  in 
het  noordeiyk  deel  der  Padangsche  Bovenlanden  z|jn  de  toestanden  gunstiger,  is  de 
bevolking  welvarender,  z^n  de  Hoofden  meer  ontwikkeld. 

(2)  Zie  o.  a.  ook  het  oordeel  van  dr.  Ludeein^  in  den  overdruk  uit  het  Genees- 
kundig Tijdschrift  van  Kederlandsch  Indie,  getiteld:  „Natuur-  en  geneeskundige 
topographie  van  Agam,  door  E.  W.  A.  Lüdekino'',  bladz.  79  enz. 
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Maleier,  met  den  gegoeden  landbouwer  heeft  ontbroken  —  onder  hen 
worden  welliclit  nijvere ,  ontwikkelde  menschen  aangetroffen ,  ofechoon 
de  intellectueele  toestand  der  Hoofden  dit  niet  doet  onderstellen. 

Maar  dit  doet  niets  ter  zake ,  de  ondervinding  bij  de  spoorweg-opname 
verkregen,  vermindert  daardoor  niet  in  waarde. 

Wordt  eenmaal  tot  spoorwegaanleg  besloten,  zoo  zullen  de  koelie- 
lamas  en  de  vlottende  kampongbevolking  zich  weder  als  arbeiders 
aanbieden,  met  hen  moet  gewerkt  worden,  het  kan  toch  niet  verwacht 
worden,  dat  de  gegoede  bevolking,  dat  meer  ontwikkelde  deel,  aan 
den  arbeid  zal  deelnemen. 

Met  de  bestaande  toestanden  rekening  houdende,  moet  wel  aan  de 
meening  worden  vastgehouden,  dat  met  een  weinig  ontwikkeld  volk, 
zonder  ijver  of  energie  een  groot  werk  moet  worden  tot  stand  gebracht. 

Kan  het  nu  verwacht  worden,  dat  een  genoegzaam  aantal  dier 
minder  ontwikkelden  zich  voor  dien  arbeid  zal  aanmelden? 

Reeds  boven  werd  aangemerkt,  dat  de  arbdders  bij  de  opname  slechts 
zelden  afkomstig  waren  uit  de  streek,  waar  gewerkt  werd. 

Slechts  in  de  Zuidelijke  Afdeeling  was  dit  het  geval ,  overal  elders 
waren  de  meeste  lieden  van  Oud-Agam,  Danau,  Sinkarah,  Solok, 
Batang  Baroes,  Alahan  Pandjang  enz.;  zij  behoorden  gedeeltelijk  tot 
de  vlottende  kampongbevolking,  gedeeltelijk  tot  den  koeliestand. 

Het  aantal  koelielama's ,  deze  in  de  Boven-  en  Benedenlanden  rond* 
zwervende  arbeiders,  is  onmogelijk,  zelfs  bij  benadering,  te  bepalen. 

Wat  de  vlottende  kampongbevolking  betreft,  zoo  is  een  schatting 
te  beproeven,  o&choon  de  uitkomsten  dier  benadering  steeds  moeieüjk 
te  rechtvaardigen  zijn. 

Een  spoorweg  van  het  Kolenveld  naar  de  Troesanbaai  zal  door  of 
in  de  nabijheid  der  volgende  districten  moeten  aangelegd  worden  (*): 

L    Afdeeling  Tanah  Datar. 

A.  Onderafdeeling  Port  van  der  Capellen, 
Laras  Telaweh. 

B.  Onderafdeeling  VH  Kota's, 
Laras  Si  Loenkang. 

n.    Afileeling  IX  en  XÜI  Kota's. 

A.    Onderafdeeling  Solok  (geheel). 


(1)  Wanneer  niet  de  Troesanbaai,  maar  de  BrancTewtlnsbaai  als eindpnnt  gekoien 
wordt,  zullen  de  bovenstaande  cUfers  eenigzins  ten  gunste  der  arbeiderskwestie 
veraaéercn. 
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III.    Afdeeling  Painau. 

A.    Onderafdeeling  Paman. 
District  Troesan. 

,        Baijang  en  Poeloet  Poeloet. 
„        Painan. 

De  gezamenlijke  bevolking  dezer  streek  is  ongeveer  120000  zielen; 
wanneer  liet  aantal  werkbare  mannen  op  een  zesde  gedeelte  der  be- 
volking gesteld  wordt,  verkrijgt  men  20000  werkbare  mannen,  die 
een  derde  gedeelte  van  het  jaar  aan  den  spoorweg  kunnen  werken, 
wat  dus  een  aantal  van  ongeveer  7000  geregelde  arbeiders  zou  ople- 
veren ;  maar  zeker  mag  niet  gerekend  worden ,  dat  meer  dan  een  vierde 
gedeelte  zal  gebruik  maken  van  de  gelegenheid  om  door  arbeid  hun 
inkomsten  te  vermeerderen,  dus  zouden  slechts  1800  man  voor  den 
spoorwegaanieg  beschikbaar  zijn. 
Dit  cijfer  is  zeker  zeer  ruim  berekend. 

De  meeste  werkkrachten  toch  zullen  noodig  zijn  nabij  de  grens  der 
Padangsche  Beneden-  en  Bovenlanden,  en  daar  ontbreekt  bijna  elke 
bevolking.  Bovendien  kan  moeielijk  worden  aangenomen ,  dat  bewoners 
der  laras  Telaweh  naar  de  hoofdwaterscheiding  zullen  gaan  om  te 
werken,  terwijl  ze  hoogstwaarschijnlijk  in  het  koffieproduceerende 
Tanah  Datar  genoeg  arbeid  kunnen  vinden. 

Eerst  dan,  wanneer  de  aanleg  tot  nabij  het  kolenveld  gevorderd  is, 
mag  op  het  arbeidsvermogen  van  de  larassen  Telaweh  en  Si  Loenkang 
gerekend  worden. 

Maar  reeds  boven  werd  opgemerkt,  dat  het  meeste  werkvolk  bij  de 
opname  niet  afkomstig  was  uit  de  streken,  welke  door  den  spoorweg 
zullen  doorsneden  worden;  ook  later,  hoewel  in  minder  mate,  zal  dit 
het  geval  zijn,  de  meeste  arbeiders  zullen  dan  ook  uit  Oud  Agam, 
de  Danau-districten  enz. ,  wellicht  ook  uit  de  goed  bevolkte  VIII  Kota's 
en  Vn  Loeras  moeten  getrokken  worden. 

Wanneer  te  zgner  tyd  allerw^e  door  het  Bestuur  en  de  HoofiJen 
aan  de  bevolking  wordt  medegedeeld ,  dat  bij  den  spoorweg  Kolenveld 
Westkust  voor  duizende  menschen  gelegenheid  tot  geldverdienen  be- 
staat, en  wel  in  geheel  vrijen  arbeid,  zal  een  groot  gedeelte  der  vlot- 
tende bevolking  zich  gedurende  het  grootste  gedeelte  van  het  jaar 
voor  den  arbeid  aanbieden  en  met  eenige  zekerheid  kan  beweerd 
worden,  dat  uit  de  kampong  bevolking  en  de  koelie  lamas  wel  een 
5000  man  kan  worden  op  de  been  gebracht. 

Maar  zal  men  tevreden  kunnen  zijn  met  het  arbeidsvermogen,  dat 
die  lieden  zullen  ontwikCelen? 
Die  vraag  kan  moeielijk  bevestigend  beantwoord  worden. 
De   proletarier   moge   genegen  zijn   om   tegen   hoog  loon  zwaren 
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arbeid  te  Terriehten ,  bij  den  gewonen  kampongbewoner  helpt  dit  niet. 

Bekwame,  eenigzins  ontwikkelde  werklieden  zullen  eerst  dan  te 
verwachten  zijn,  wanneer  alle  tegenzin  tegen  ingespannen  arbeid  i» 
OTerwonnen. 

De  Maleier  weet  nog  niet  wat  geregeld  arbeiden  beteekent ,  goed  en 
deugdelijk  werk  op  groote  schaal  mag  nog  niet  van  hem  verwacht 
worden. 

Men  beweere  niet,  dat  d^  aanleg  der  groote  wegen  op  Sumatra's 
Westknst  een  goede  oefenschool  voor  hem  geweest  is ,  die  wegen  zijn 
aangelegd  in  heerendienst  en  wie  ooit  heeft  gadegeslagen  hoe  daar 
gewerkt  en  hoe  weinig  gewoekerd  wordt  met  die  zoogenaamde  koste- 
looze  werkkrachten,  zal  toegeven,  dat  de  Maleier  waarlijk  daar  niet 
ter  school  moet  gaan,  om  de  kunst  te  leeren,  hoe  met  betrekkelijk 
weinig  arbeiders  veel  kan  verricht  worden,  hoe  men  ploegen  moet 
ittdeelen  om  economisch  te  arbeiden  (*). 

Ook  niet  altijd  mag  op  het  benoodigde  aantal  gerekend  worden, 
tqdens  de  poeasa  zullen  de  meeste  arbeiders  (de  vlottende  kampong- 
bevolking)  naar  hunne  negris  terugkeeren. 


(1)  Men  wU  hier  volstrekt  geen  blaam  werpen  op  de  Ambtenaren  van  het  Bin- 
aenlandflch  Bestaur,  tot  wier  werkkring  (hoe  weinig  eigenaardig  ook)  de  aanlegen 
het  onderhond  der  groote  wegen  behooren. 

Sommige  wegen,  door  hoogst  moeiclijk  terrein,  getuigen  van  de  energie  en  de 
Tolbardirg  van  den  ambtenaar,  die  met  den  aanleg  belast  was;  sommige  wegen z|}n 
«itmnDtend  onderbonden ,  maar  toch  telkens  vindt  men  bewyzen  dat  een  vart  stelsel 
oBttiTeekt;  men  heeft  zich  nimmer  rekenschap  gegeven  van  de  eerste  wetten,  welke 
deo  wegbonw  beheerschen ;  voor  goede  afwateringen  en  een  geschikte  bedding  wordt 
sddeo  gesorgd;  terwyi  een  weg  hier  en  daar  een  overmatige  breedte  heeft,  welke 
ileeèts  noodeloos  onderhoud  kost  en  de  afwatering  belet,  is  het  alignement  van  diea 
weg  elders  van  dien  aard,  dat  het  verkeer  belemmerd  wordt. 

Het  ligt  niet  in  de  bedoeling  van  schryver  dezes,  om  hiervan  den  ambtenaren  oen 
verw0t  te  maken;  zy  ztjn  (vaak)  genoeg  met  werkzaamheden  overladen  en  Juist  aan 
de  wegen  wffden  zy  veel  tyd  en  behartigen  dikwerf  dit  onderdeel  van  hunnen  werk- 
ktbÊg  met  veel  zorg. 

Matr  nnen  verge  niet,  dat  zy  wegen  trace^ren  en  aanleggen,  vertrouwd  zyn  met 
iKuggea-  en  hnizenbouw  en  op  de  hoogte  van  de  arbeidsverdeeling  by  groote  grond- 
wetken ,  allen  kwesties,  welke  de  meest  ervaren  ingenieurs  nog  steeds  bezig  houden. 

De  boaw  van  menigen  weg,  door  ambtenaren  aangelegd,  zou  een  kundig  ingenieur 
lK»ofiibrekcn  kosten,  maar  men  brenge  dan  ook  het  beheer  der  wegen  op  Sumatra's 
Westkust  daar  waar  dit  te  huis  behoort,  nameiyk  by  het  Departement  der  Burgeriyko 
Openbare  Werken. 

Men  kan  verzekerd  zyn  dat,  wanneer  de  aanleg  dier  wegen  en  de  bouw  van 
Imiggen  en  pakhuizen  in  de  Bovenlanden  niet  in  onbetaalde  heerendienst,  maar  in 
betaalden  arbeid  geschied  was,  reeds  lang  het  thans  gevolgde  vicieuse  stelsel  zou 
z0n  en  een  en  ander  aan  het  corps  van  den  waterstaat  opgedragen. 
in  heerendienst  is  verderfeiyk,  omdat  het  onmogeiyk  is  om  de  kosten  in 
weer  te  geven  en  dus  prikkel  tot  economie  gemist  wordt,  terwyi  het  besteedde 
arkeMivennogen  steeds  buiten  verhouding  is  tot  den  geleverden  arbeid 
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Jaist  in  dien  tijd  is  de  weersgesteldheid  in  die  streken ,  waar  de 
spoorweg  moet  gebouwd  worden,  hoogst  ongunstig,  geweldige  stort- 
regens kunnen  aan  den  bestaanden  weg  groote  schade  toebrengen, 
hoeveel  te  meer  niet  aan  onvoltooide  gedeelten,  wanneer  het  vertrek 
der  arbeiders  noodzaakt  om  het  werk  tijdelijk  te  staken. 

Het  is  wenschelijk,  dat  de  ingenieur  dan  een  talrijke  plo^  goed 
geoefende  arbeiders  ter  zijner  beschikking  heeft,  men  mag  niet  ver- 
wachten, dat  het  beter  deel  der  arbeiders,  de  kampongbewoners ,  in  die 
dagen  tot  zulk  een  ploeg  kan  gevormd  worden. 

Juist  het  tijdelijk  karakter,  dat  de  arbeid  dier  kampong-bevolking 
zal  dragen,  zal  een  beletsel  zijn  tot  een  geschikte  verdeeling  van  den 
mrbeid,  welke  bij  spoorweg-aanleg  zoo  wenschelijk  is. 

Dan  moeten  arbeiders  gevormd  worden  tot  steenbakkers  (vormers,  enz.), 
tot  spoorleggers ,  tot  werklieden  voor  den  arbeid  in  de  tunnels,  het 
boren  der  mijngaten  in  de^  open  ingravingen  enz. ,  om  nog  niet  een- 
maal van  ambachtslieden  te  spreken,  terwijl  evenmin  gewaagd  wordt 
van  de  wenscheliikheid ,  om  ook  onder  de  grondwerkers,  lieden  voor 
specialen  arbeid  te  bestemmen. 

Daarom  moet  naar  middelen  worden  rondgezien.  waardoor  het  vormen 
dier  vaste  ploegen  en  het  ten  allen  tijde  beschikbaar  hebben  van  een 
gïoot  aantal  arbeiders  mogelijk  is. 

Het  eenige  middel  is  om  arbeiders  van  elders  aan  te  voeren,  bij 
aanleg  door  een  particuliere  maatschappij  moet  den  concessionaris 
vrijheid  tot  dien  aanvoer  worden  gegeven;  wellicht  komt  het  dicht 
bevolkte  Nias  daarvoor  in  aanmerking;  het  Gouvernement  kan  dan 
natuurlijk  aan  die  vergunning  tot  aanvoer  de  voorwaarden  verbinden , 
welke  in  het  belang  der  emigranten  noodig  worden  geoordeeld. 

Bij  aanleg  van  Staatswege,  bestaan  wellicht  hiertegen  bezwaren ,^ 
wanneer  men  zich  wenscht  te  onthouden  van  alle  direkte  inmenging 
in  de  emigratie. 

Maar  de  Staat  kan  langs  een  anderen  weg  het  aantal  arbeiders  ver- 
meerderen. 

Reeds  lang  bestaat  het  voornemen  om  de  dwangarbeiders  tot  den 
aanleg  der  publieke  werken  te  bezigen  en  ze  daartoe  in  grooten  ge- 
talle  te  concentreeren  (*).  Langs  dien  weg  zal  het  arbeidsvermogen 
der  thans  verspreide  dwangarbeiders  beter  benuttigd  worden,  dan  thans 
het  geval  is  en  ook  daar  de  arbeidsverspilling  ophouden. 

Welnu ,  men  neme  daarmede  den  proef  bij  den  bouw  van  den  Su- 
matra-spoorweg  en  neme  als  beginsel  aan  om  reeds  van  af  den  eersten 


(1)  Zie  o.  a.  de  beide  laatste  koloniale  verslagen  en  de  gewisselde  stukken  bi| 
de  behandeling  der  Indische  Begrooting  voor  1874,  zoowel  als  by  de  behandeling 
van  de  verhooging  dier  Begrooting  van  1876,  ten  behoeve  van  spoorwegaanleg  op 
Java. 
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dag  vijf  honderd  dier  veroordeelden  beschikbaar  te  houden,  om  later 
soo  noodig  dit  getal  te  vermeerderen. 

Voorzeker  is  geheel  vrije  arbeid  verkieselijker,  maar  dwangarbeiders 
xgn  wenschelijk,  waar  zooals  hier  de  vrees  niet  ongegrond  is,  dat 
een  blijvende  arbeiders-bevolking  zich  niet  zal  vormen. 

Bij  dit  alles  was  nog  slechts  sprake  van  de  gewone  werklieden, 
een  en  ander  werd  neergeschreven  zonder  daarbij  aan  de  eigenlijke 
ambachtslieden,  als  metselaars,  timmerlieden,  smeden  enz.  te  denken. 

Men  zal  wel  niet  van  overdrijving  beschuldigd  worden,  wanneer 
men  beweert,  dat  voor  een  groot  honderdtal  dier  lieden  gediurende 
eenige  jaren  werk  is. 

Wat  het  verkrijgen  van  ambachtslieden  betreft,  verkeert  men  hier 
in  zeer  ongunstige  omstandigheden. 

De  Maleier  kent  geen  verdeeling  van  arbeid ;  hij  leert  van  kindsbeen 
af,  zich  in  alle  omstandigheden  te  redden,  hij  bezit  handigheid ,  maar 
legt  zich  nimmer  uitsluitend  op  éën  handwerk  toe ;  de  nijverheid  komt 
daardoor  niet  tot  ontwikkeling  en  den  werkman  ontbreekt  de  noodige 
Taardigheid. 

Alle  gebouwen  in  de  Padangsche  Boven-  en  Benedenlanden  zijn  van 
hout,  met  uitzondering  vau  eenige  landsgebouwen  te  Padang,  het 
nieuwe  troepenkampement  te  Fort  de  Koek  en  enkele  gebouwen  in 
de  binnenlanden,  welke  van  gebakken  steen  vervaardigd  zijn. 

Van  de  waarheid  wordt  weinig  afgeweken,  wanneer  beweerd  wordt, 
dat  (met  uitzondering  van  Padang)  op  de  geheele  Westkust  van  Su- 
matra  nimmer  gemetseld  wordt,  de  uitzonderingen  bevestigen  slechts 
den  r^el. 

Men  zou  nu  onderstellen,  dat  de  tinunerlieden  uitmuntende  arbei-^ 
ders  waren,  zij  zijn  dan  toch  hier  de  bouwlieden  bij  uitnemendheid 
en  hebben  genoeg  gelegenheid  tot  oefening. 

Tot  deze  kathegorie  van  ambachtslieden  behooren  zoowel  Maleiers  als 
Chinezen,  de  laatste  zijn  meestal  meubelmakers,  maar  geen  van  allen 
—  een  enkele  uitgezonderd  —  kan  bedreven  in  zijn  vak  worden  genoemd. 

Het  licht  in  den  aard  der  zaak,  goed  bouwen  kost  kapitaal,  dat 
hier  niet  aanwezig  is.  Het  is  hoogst  moeielijk,  om  goed  timmerhout 
te  verkrijgen,  niet  omdat  het  niet  aanwezig  is,  maar  omdat  de  trans- 
portmiddelen ontbreken  en  al  het  gebezigde  hout  zonder  behoorlijke 
voorbereiding  wordt  gebruikt. 

De  bouwmaterialen  zijn  dus  weinig  duurzaam,  reden  genoeg,  om 
weinig  waarde  aan  goeden  arbeid  te  hechten,  vooral  te  Padang,  waar 
de  arbeidsloonen  reeds  zeer  hoog  zijn. 

Bij  den  bouw  van  particuliere  woningen  wordt  aan  het  timmeren 
geen  zorg  besteed;  de  beoefenaars  van  dit  ambacht  hebben  geen  flauw 
denkbeeld  van  een  goede  houtverbinding,  het  behoorlijk  afechaven  is 
hun  onbekend  en  een  haaksch  kozijn ,  een  te  lood  a%ehangen  deur  of 
Imk  is  een  groote  zeldzaamheid. 
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De  weinige  goede  werklieden  vinden  voortdurend  arbeid  bij  de 
werken ,  welke  ter  hoofdplaats  Padang  door  waterstaat  en  genie  wor- 
den uitgevoerd;  het  aantal  dier  ambachtslieden  is  echter  tot  enkele 
tientallen  beperkt;  werkelijk  wordt  daar  deugdelijk  timmerwerk  gezien, 
een  bewijs,  dat  het  den  Maleier  niet  aan  vaardigheid  ontbreekt, wan- 
neer h\j  slechts  goede  opleiding  ontvangt  en  onder  streng  toezicht  werkt. 

Op  de  Chinesche  timmerlieden  mag  niet  gerekend  worden;  zij  zijn 
niet  talrijk  en  vinden  bij  de  Chinesche  meubelmakers  steeds  vast  werk; 
zij  zijn  van  een  middelmatig  gehalte. 

Onder  de  metselaars  worden  zeer  weinig  goede  werklieden  aange- 
getrofifen,  wat  de  geringe  deugdzaamheid  der  metselwerken  reeds 
bewijst;  het  grootste  gedeelte  van  deze  zeer  beperkte  klasse  is  steeds 
door  's  landswerken  in  beslag  genomen. 

Steenhouwers  zijn  nog  zeldzamer,  bij  een  der  nieuwe  gebouwen  in 
het  troepenkampement  te  Padang,  werd  goed  steenhouwerswerk  gezien. 

Voor  pleisterwerk  in  cement  schijnt  de  Maleier  groots  geschiktheid 
te  bezitten. 

Smeden  zijn  uit  den  aard  der  zaak  zeer  weinig  in  getal;  bij  de 
houten  paalwoningen  is  geen  smidswerk  noodig;  enkele  inlandsche 
smeden  vervaardigen  de  werktuigen,  welke  de  inheemsche  bevolking 
behoeft. 

Een  paar  Europesche  bazen  te  Padang  leveren  meer  zamengesteld 
werk,  evenwel  van  zeer  eenvoudigen  aard.  De  inlandsche  smeden 
werken  daar  onder  toezicht  van  direct  belanghebbenden ,  maar  bewijzen 
dan  ook ,  dat  flinke  smeden  thans  niet  te  Padang  aanwezig  zijn. 

Zonder  nog  van  bankwerkers  te  spreken ,  geven  de  vuurwerkers  reeds 
reden  genoeg  tot  klagen;  de  meeste  verblinden  het  ijzer,  terwijl 
de  weerzin  der  inlanders  tegen  het  gebruik  der  Europesche  smeed- 
werktuigen  (voorhamers ,  mokers ,  volgers ,  beitels ,  tangen  enz.)  en  het 
bezigen  van  de  zooveel  lichter  inheemsche  gereedschappen  het  deug- 
delijk bewerken  van  eenigzins  zware  voorwerpen  verbiedt. 

Met  de  verwers  is  het  al  niet  beter  gesteld,  de  meestal  gebezigde 
verfstoffen  zijn  van  slechte  hoedanigheid ,  aan  de  bereiding  wordt  geen 
zorg  besteed  en  het  behoorlijk  overstrijken  van  het  hout  en  ijzer  is 
hun  onbekend. 

Maar  ook  hierin  is  door  beïioorlijk  toezicht  verbetering  mogelijk, 
een  Maleische  verwer  bij  een  der  bovenvermelde  Europesche  bazen  in 
dienst ,  behoeft,  waar  het  fijn  schilderwerk  betreft ,  het  zetten  van  biezen 
op  rijtuigwielen,  lakken  enz.,  het  verwen  van  cijfers  en  letters  (mits 
vooraf  geteekend)  voor  menigen  Nederlandschen  verwer  niet  onder  te 
doen. 

Het  zal  dus  zeer  moeielijk  zijn,  om  bij  aanleg  van  een  spoorweg 
een  genoegzaam  tal  ambachtslieden  te  vinden,  zonder  nog  te  gewagen 
van  de  buitengewoon  hooge  loonen,  welke  zullen  besteed  worden. 

Slechts  op  Padang  en  Fort  de  Koek  mogen  ambachtslieden  gezocht 
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worden,  de  timmerlieden  in  de  kampoiigs  mogen  dien  naatn  niet 
dragen. 

Nu  mag  men  voorzeker  met  grond  verwachten ,  dat  groote  openbare 
werken  hierin  een  gunstige  verandering  zullen  veroorzaken,  maar  het 
blijft  niet  te  min  waar,  dat  de  aanleg  van  den  spoorweg  met  alle  be- 
zwaren van  den  tegenwoordigen  toestand  te  kampen  zal  hebben. 

Men  zal  moeten  besluiten ,  om  onmiddelijk  bij  den  aanvang  der  werk- 
zaamheden ,  te  Batavia  of  te  Singapore ,  een  goed  getal  ambachtslieden 
(metselaars,  timmerlieden  en  smeden)  te  werven  en  deze  onder  toe- 
zicht van  Europesche  werkbazen  te  beschouwen ,  als  de  kern  der  te 
vormen  ambachtslieden. 

Wellicht  verdient  het  aanbeveling  om  Chinezen  te  kiezen ,  over  het 
algemeen  krachtige,  goed  gebouwde  menschen,  aan  wie  het  aan  ijver 
niet  ontbreekt,  zoodra  er  van  verdienste  sprake  is. 

Hun  ijver  en  groot  arbeidsvermogen  wegen  ruimschoots  op  tegen  hun 
bekende  ondeugden. 

Nog  een  enkel  woord  over  de  wijze  van  uitvoering  in  dagloon  of 
bij  aanneming. 

Men  mag  nauwelijks  verwachten  dat  een  Europeesche  ondernemer 
genegen  zal  zijn  om  in  een ,  hem  geheel  onbekend ,  land  als  aannemer 
op  te  treden  van  een  gedeelte  van  den  spoorweg  of  van  enkele  groote 
bouwobjecten,  op  de  wijze  als  in  het  vaderland  zulke  uitmuntende 
resultaten  oplevert. 

De  in  Indie  vigerende  belemmerende  bepalingen  (voornamelijk  op 
administratief  gebied)  zijn  reeds  een  hinderpaal  tegen  elke  gezonde 
ontwikkeling  van  het  stelsel  van  aanbesteding,  terwijl  de  aard  der 
meeste  werken  en  de  groote  onzekerheid  aangaande  arbeidskrachten 
en  materialen  genoeg  bezwaren  in  den  weg  leggen. 

Maar  al  mocht  het  mogelijk  zijn  om  voor  één  of  meer  gedeelten 
aannemers  te  vinden,  zoo  moeten  deze  weder  trachten  om  de  ver- 
schillende werkzaamheden  uit  te  besteden. 

Ook  bij  gebreke  van  een  aannemer  (in  den  bovenbedoelden  zin)  zal 
de  Directie  —  hetzij  dan  dat  de  aanleg  van  Staatswege  of  door  een 
concessionaris  geschiedt  —  moeten  trachten  om  den  arbeid  bij  monde- 
linge overeenkomst  met  inlandsche  bazen  in  aanneming  te  laten  ver- 
richten. 

De  mijningenieur  de  Greve  was  van  meening,  dat  de  Maleier  zeer 
geschikt  is  om  bij  aanbesteding  te  werken ;  de  door  hem  medegedeelde 
voorbeelden,  betreflFende  het  drijven  van  galerijen,  bewijzen  dit. 

Bij  de  spoorwegopname  is  het  stelsel  van  uitbesteding  bij  het  kappen 
van  paden  in  de  runboe  beproefd ,  evenwel  zonder  gunstig  gevolg , 
die  arbeid  is  daarvoor  ook  niet  geschikt. 

Steller  dezes  is  van  oordeel,  dat  uitbesteding  aan maleische ploegen 
of  bazen  mogelijk  zal  zijn ,  evenwel  voor  zeer  kleine  onderdeden ,  bijv. 
van  een  aardebaan  over  een  lengte  van  enkele  hectometers ,  het  vormen 
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van  steenen,  het  metselwerk  van  een  brug  of  gebouw ,  zonder  inb^rip 
der  materialen,  het  richten  en  lichten  der  spoorbaan  enz. 

Nauwlettend  en  gestadig  toezicht  zal  dan  evenwel  hoogst  noodig  zijn. 

Dit  laatste  herinnert  aan  de  noodzakelijkheid  van  goed  Europeesch 
hulppersoneel. 

Het  gedeelte  der  Europeesche  bevolking,  waaronder  in  Nederland 
de  werkbazen  worden  gevonden,  ontbreekt  in  Indie  geheel  en'  al;  er 
bestaat  zelfs  een  tegenzin  tegen  handenarbeid,  men  verlangt  bureau- 
werk  en  verricht  dit  soms  tegen  een  zeer  gering  loon,  terwijl  ruime 
verdienste  het  deel  zou  zijn  van  hem,  die  den  moed  bezit  om  het  voor- 
oordeel tegen  de  uitoefening  van  een  ambacbt  te  trotseeren. 

Bij  de  bestaande  toestanden  is  het  noodig,  dat  enkele  Europeesche 
werkbazen  worden  gezonden,  die  niet  alleen  in  de  herstellingswerk- 
plaatsen van  het  rollend  materieel  en  de  timmerloodsen ,  maar  ook  bij 
den  tunnelarbeid,  in  de  steengroeven  en  bij  de  steenbakkerijen  den 
inlander  kunnen  voorgaan. 

• 

§  3.    BoHwnmterialeti. 

Het  is  van  hoog  belang,  dat  men  zich,  alvorens  tot  spoorwegaanleg 
over  te  gaan  en  de  definitieve  ontwerpen  worden  uitgewerkt,  reken- 
schap geeft,  welke  geschikte  bouwmaterialen  het  land  oplevert. 

Men  kan  hier  niet  volstaan  met  te  onderzoeken  op  welke  wijze  tot 
heden  belangrijke  bouwwerken  zijn  tot  stand  gebracht,  groote  openbare 
werken  zijn  ter  Sumatra's  Westkust  nog  nimmer  uitgevoerd. 

Zoowel  de  Militaire  Genie  als  het  Departement  der  Openbare  Werken 
hebben  hunne  werkzaamheden  nog  niet  anders  kunnen  toonen,  dan 
bij  de  oprichting  van  meer  of  min  belangrijke  gebouwen  ten  behoeve 
der  verschillende  diensttakken. 

Zoo  als  reeds  boven  werd  medegedeeld  zijn  alle  gouvemements- 
gebouwen  te  Fadang,  als  de  bureaux,  pakhuizen,  inrichtingen  ten 
behoeve  van  den  dienst  der  inkomende  en  uitgaande  rechten ,  de  Euro- 
peesche scholen  enz.,  zoowel  als  de  permanente  kazernes,  steenen 
gebouwen  met  pannendaken. 

Daarentegen  zijn  alle  particuliere  woningen,  met  uitzondering  van 
de  huizen  der  Chinezen  en  de  kantoren  en  pakhuizen  van  enkele 
groothandelaars,  — welke  steenen  gebouwen  bezitten —  van  hout,  ge- 
dekt met  atap  en  dit  geldt  niet  alleen  van  de  woningen  der  inlanders, 
maar  evenvseer  voor  die  van  den  meest  welgestelden  Europeaan. 

De  woningen  rusten  alle  op  houten  stijlen,  geplaatst  op  steenen 
neuten  (meest  ruwe  riviersteenen)  terwijl  de  vloer  enkele  decimeters, 
soms  wel  anderhalve  meter,  boven  den  grond  verheven  is. 

Hoe  zonderling  deze  woningen  den  vreemdeling  mogen  toeschijnen , 
zoo  kan  niet  ontkend  worden,  dat  ze  uiterst  praktisch  zijn  en  vol- 
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komen  geschikt  voor  het  klimaat,  dat  niet  alleen  zeer  warm,  maar 
ook  hoogst  vochtig  is,  terwijl  ze  bovendien  bij  de  veelvuldige  aard- 
bevingen, den  bewoner  aan  geen  gevaar  blootstellen. 

Met  geringe  wijzigingen  wordt  dezelfde  constructie  in  de  Bovenlanden 
gevolgd. 

De  meeste  dezer  woningen  zijn  met  weinig  zorg  gebouwd,  niet. 
alleen  de  bewerking,  maar  ook  de  keuze  der  bouwmaterialen  laat  zeer 
veel  te  wenschen  over,  meestal  wordt  weinig  deugdzaam  en  verkeerd 
behandeld  hout  gebezigd. 

Dergelijke  gebouwen  kunnen  bij  spoorwegaanleg,  zoowel  wegens 
hunne  inrichting ,  als  wegens  de  geringe  duurzaamheid  en  het  brand- 
gevaar, als  permanente  gebouwen  niet  in  aanmerking  komen,  maar 
daarenboven  moet  men  voor  de  kunst-  en  andere  bouwwerken  meer 
duurzame  materialen  kiezen. 

Omdat  later  zooveel  mogelijk  de  bouwstoffen  moeten  gebezigd  wor- 
den, welke  het  land  oplevert,  werd  aan  de  brigade-ingenieurs  opge- 
dragen ,  om  voortdurend  gegevens  dienaangaande  te  verzamelen ;  dank 
zij  de  zorg  door  hen  aan  dien  arbeid  besteed ,  kan  een  en  ander  dien- 
aangaande worden  medegedeeld. 

Uit  den  aard  der  zaak  zijn  de  inlichtingen  hoogst  onvolledig,  het 
onderwerp  eischt  een  opzettelijke  studie  en  veel  voorbereidende  kennis. 

Achtereenvolgens  zullen  behandeld  worden: 

A.  de  natuurlijke,  gebakken  steen,  kalk,  cement,  en 

B.  het  timmerhout. 

A.    De  natuurlijke  steen,  enz. 

Bij  het  onderzoek  naar  den  aard  der  gesteenten,  hun  voorkomen 
en  hunne  geschiktheid  als  bouwmateriaal ,  werd  het  gemis  aan  geolo- 
gische kennis  levendig  gevoeld ;  hieraan  moet  dan  ook  geweten  worden , 
dat  dit  onderdeel  slechts  onvolledig  behandeld  is. 

De  ervaring  van  anderen  kan  hier  niet  voorlichten,  ter  Sumatra's 
Westkust  is  nog  nimmer  gehouwen  steen  in  eenigzins  noemenswaardige 
hoeveelheid  gebezigd ,  slechts  te  Fadang  en  te  Fort  de  Eock  als  kleine 
onderdeelen  bij  den  huisbouw. 

De  spoorweg  doorsnijdt  nabij  het  Eolenveld  het  gebied  van  den 
kolenzandsteen ;  volgens  ontvangen  mededeeling  heefb  deze  steen  te 
weinig  zamenhang,  om  als  bouwmateriaal  te  dienen. 

De  gebergten ,  welke  de  vallei  der  Soengei  Lasi  begrenzen ,  bestaan 
gedeeltelijk  uit  graniet,  welk  gesteente  vaak  on  verweerd  aan  den 
dag  komt 

Voor  de  kunstwerken,  welke  in  deze  vallei  gebouwd  moeten  wor- 
den, kan  wellicht  met  voordeel  van  dit  materiaal  worden  gebruik 
gemaakt 
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Voor  zoover  de  spoorweg  op  de  oostelijke  helling  van  het  Barisan- 
gebergte  en  op  de  flanken  van  den  Talang  steunt,  zal  de  benoodigde 
steen,  even  als  voor  de  werken  op  de  westelijke  helling,  uit  het 
Hoofdfifebergte  moeten  gewonnen  worden.  Dit  bestaat  grootendeels 
uit  trachiet,  dat  aan  de  oppervlakte,  ja  zelfs  soms  ""ter  diepte  van 
enkele  meters  geheel  verweerd  is,  maar  ook  somwijlen  geheel  onver- 
weerd  aan  den  dag  te  voorschijn  treedt. 

Het  gebergte  levert  daarenboven  overal  groote  rolblokken,  niet 
alleen  in  de  bedding  der  bergstroomen ,  maar  ook  op  de  hellingen. 

Bij  den  bouw  van  duikers ,  steun-  en  bekleedingsmuren  zullen  deze 
rolsteenen  vaak  met  voordeel  gebezigd  worden,  terwijl  het  minder 
grove  produkt  als  ballast  dienst  kan  doen. 

De  omgeving  der  Brandewijns-  zoowel  als  die  der  Troesanbaai  is 
rijk  aan  fraaie  traehietgesteenten  en  conglomeraten,  nu  eens  komen 
«e  aan  den  dag,  dan  weder  is  het  vaste  gesteente  met  een  dunne  laag 
grond  bedekt. 

Wanneer  door  een  ter  zake  kundig  persoon  een  grondig  onderzoek 
wordt  ingesteld,  zoo  zullen  de  uitkomsten  voorzeker  gunstig  zijn  en 
zal  het  dan  weldra  blijken,  dat  zoowel  aan  een  der  genoemde  baaien, 
als  op  een  of  ander  punt  in  het  gebergte ,  met  voordeel  een  steengroef 
kan  worden  geopend;  voor  stortsteen  (voor  havenhoofden  enz.)  is  m 
elk  geval  genoeg  materieel,  van  goede  kwaliteit  en  gemakkelijk,  dus 
billijk  te  bekomen. 

Het  is  slechts  de  vraag  of  het  mogelijk  zal  zijn  om  natuurlijke 
steen  van  behoorlijke  afmetingen  te  verkrijgen,  geschikt  om  te  sta- 
pelen tot  een  loodrechten  ha  venmuur  of  als  dekblokken  voor  pijlers , 
draagsteenen  voor  ijzeren  brugliggers  enz. 

Gebakken  steen  van  deugdzame  kwaliteit  is  zoo  min  te  Padang  als 
in  de  Bovenlanden  aangetrofifen. 

De  steen  welke  thans  op  'slands  werken  gebezigd  wordt  is  zacht, 
broos  en  van  zeer  middelmatige  kwaliteit  en  zou  in  Nederland  hoog- 
stens als  gewoon  boerengraauw  in  den  handel  gebracht  worden. 

Het  metselwerk  uit  deze  steenen  vervaardigd  is  weinig  deugdelijk, 
wat  bovenal  bij  enkele  brugpijlers,  landhoofden,  duikers  enz.  wordt 
opgemerkt;  niet  alleen  aan  den  steen,  maar  zoowel  aan  de  werklieden 
als  aan  de  specie  moet  dit  geweten  worden. 

Bijna  zonder  uitzondering  wordt  al  het  metselwerk  bepleisterd, 
schoonwerk  wordt  nimmer  gemaakt. 

Aan  den  grondstof  kan  evenwel  de  slechte  kwaliteit  der  steenen 
niet  geweten  worden,  de  klei  in  de  Troesanvallei  is  van  zeer  goede 
kwaliteit,  terwijl  ook  de  klei  der  Padangvallei  op  vele  plaatsen  zeer 
bruikbaar  is;  de  oorzaak  der  min  goede  hoedanigheid  moet  dan  ook 
veel  meer  gezocht  worden  in  de  geringe  navraag  naar  genoemd  bouw- 
materiaal ,  waardoor  slechts  weinig  personen ,  en  wel  inlanders  zonder 
kennis  van  zaken,   zich  nu  en  dan  met  steenbakken  onledig  houden. 
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Het  lijdt  geen  twijfel  of  men  zal ,  onder  behoorlijk  toezicht  van  een 
ontwikkelden  Nederlandsehen  werkbaas ,  zeer  bruikbaren  inlandschen 
steen  kunnen  vervaardigen. 

De  inrichting  der  thans  gebezigde  ovens ,  waarbij  hout  als  brandstof 
gebezigd  wordt,  moet  dan  wellicht  eenige  wijziging  ondergaan »  terwijl 
proeven  moeten  bepalen  of  de  tegenwoordige  afinetingen  (260  a  280  X 
124  X  152  millimeter)  moeten  behouden  blijven. 

Wanneer  de  Troesanbaai  als  terminus  gekozen  wordt,  komt  vooral 
de  klei  aan  de  Zuidwestzijde  der  baai  in  aanmerking,  terwijl  ten  be- 
hoeve van  een  spoorw^  naar  de  Brandewijnsbaai,  hetzij  nabij  de 
Troesanbaai,  dan  wel  in  de  Padangvallei,  of  nog  liever  in  de  Boen- 
goesbaai  een  steenbakkerij  moet  worden  opgericht. 

Op  de  oostelijke  helling  van  het  gebergte ,  zal  wellicht  met  goed  gevolg 
een  steenbakkerij  kunnen  worden  tot  stand  gebracht,  om  aldaar  in 
de  behoefte  te  voorzien,  evenwel  zal  veelal  de  klei  te  vet  en  te  grof 
zijn,  om  met  voordeel  voor  een  steenfabriek  te  kunnen  dienen. 

Voor  pannen  daken  worden  gewoonlijk  Nederlandsche  of  Palem- 
bangsche  pannen  gebezigd,  bij  genoegzame  zoi'g  zullen  waarschijnlijk 
bruikbare  inlandsche  pannen  kunnen  vervaardigd  worden. 

Boven  werd  reeds  met  een  enkel  woord  de  geringe  deugdelijkheid 
der  metselspecie  aangestipt. 

De  te  Padang  gebezigde  kalk  wordt  thans ,  zoowel  aan  de  Troesan- 
als  aan  de  Brandewijnsbaai,  uit  koraal  gebrand;  die  kalk  is  zeer  goed 
en  zuiver,  maar  vet  en  mist  alle  hijdraulische  eigenschappen. 

Als  cement  wordt,  uitgezonderd  voor  pleisterwerk  en  vloeren  binnen 
's  huis ,  weinig  gebruik  gemaakt  van  geimporteerde  soorten ,  't  zij  dan 
Portland  of  eenig  ander  cement;  voor  metselspecie  en  vaak  voor  be- 
raping,  wordt  de  mortel  vermengd  met  gestampte  of  gemalen  gebakken 
steen ,  welke  inférieure  kwaliteit  zeker  oorzaak  is ,  dat  de  specie  ge- 
ringe zamenhang  bezit. 

Het  gebergte  levert  kalksteen  op,  welke  in  de  Bovenlanden  gebezigd 
wordt,  voor  kalkbranderijen  in  aanmerking  kan  komen  en  dan  wellicht 
waterkalk  zal  opleveren.  (*) 

Men  zij  evenwel  hoogst  voorzichtig,  het  Barisan  gebergte  bestaat, 
zooals  boven  werd  vermeld,  uit  trachiet,  terwijl  door  sommigen  be- 
weerd wordt,  dat  kalk  uit  trachiet-rijke  streken  van  minder  goede 
kwaliteit  is  en  zich  moeielijk  met  het  trachiet  verbindt  ('). 


<1)  Het  is  niet  zeker,  dat  het  gebergte  waterkalk  zal  opleveren;  volgens  mede- 
deeling  van  den  Majoor  Onder-Directeur  der  Genie  ter  Samatra*»  Westkust  is  het  don 
eerstaanwezend  Genic-offlcier  te  Fort  de  Koek  uit  genomen  proeven  gebleken,  dat 
geen  der  aldaar  of  in  den  omtrek  gebezigde  kalkrotscn  eenige  eigenschap  bezitten 
aan  waterkalk  eigen. 

(2)  Zie  o.  a.  Hobace  Bkll,  „  Masonry  in  atrap  country  " ,  in  „  Professional  Papers 
on  IniUan  Engineering",  Second  Serie,  Vol.  I,  bladz  162. 
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Vooralsnog  schijnt  het  raadzaam,  om  een  ruim  gebruik  te  maken 
van  Portland  cement  en  dit  bij  de  havenwerken  uitsluitend  te  bezigen; 
zelfs  bij  de  gewone  mortels  is  dit  cement  waarschijnlijk  het  eenig 
middel  om  deugdelijke  gebouwen  zaam  te  stellen  uit  steen  van  geringe 
kwaliteit  (*). 

Voor  metselzand  vindt  men  langs  de  stranden  stof  genoeg  van  goede 
kwaliteit;  door  de  golven,  welke  die  stranden  hebben  opgeworpen, is 
het  zand  zoo  gezuiverd,  dat  het  dadelijk  voor  het  gebruik  geschikt  is. 

De  verschillende  rivieren,  welke  de  spoorweg  moet  overschrijden, 
zullen  voorts  zeer  bruikbaar  metselzand  opleveren. 

Zoo  ver  schrijver  dezes  bekend  is,  zijn  ter  Sumatra's  Westkust  nog 
nimmer  proeven  genomen  omtrent  de  zamenstelling  der  mortels;  de 
ingenieur,  wien  de  bouw  van  den  spoorweg  wordt  opgedragen,  zal 
wèl  doen,  om  voorloopig  de  verhoudingen  te  bezigen,  welke  thans 
bij  's  lands  werken  te  Padang  gevolgd  worden,  maar  zoodra  kalk, 
cement  en  steenen  van  een  bepaalde  soort  in  genoegzame  hoeveelheid 
voorhanden  zijn,  om  als  monster  te  kunnen  dienen,  moet  proefonder- 
vindelijk bepaald  worden,  in  welke  verhouding  de  grondstoffen  moeten 
vermengd  worden,  om  op  de  meest  rationele  wijze  aan  de  eischen  te 
voldoen,  welke  aan  de  verschillende  soorten  van  metselwerk  kunnen 
gesteld  worden. 

Goede  ballast  zal  hoogst  waarschijnlijk  in  voldoende  hoeveelheid 
worden  aangetroffen;  zoowel  de  Troesan-  als  de  Padangrivier  hebben 
vrij  uitgestrekte  grindbanken ,  welke  eveneens  in  de  Soengei  Lasi  worden 
aangetroffen. 

In  de  verschillende  rivieren,  welke  in  de  diepe  ravijnen  en  kloven 
van  het  hoofdgebergte  stroomen,  worden  reusachtig  groote  rolblokken 
gevonden,  maar  daar  tusschen  het  meer  fijn  verdeelde  berggruis;  de 
opvoer  van  dit  gruis,  welke  geheel  door  handenarbeid  naar  de  baan 
moet  gebracht  worden ,  zal  de  prijs  bepalen. 

B.    Het  timmerhout. 

In  bijna  elk  boek,  dat  over  Sumatra  handelt,  wordt  de  groote  hout- 
rijkdom van  dit  eiland  geroemd  en  werkelijk  —  voor  zoover  het  door 
de  spoorwegopname  onderzochte  gedeelte  betreft  —  kan  Sumatra  onder 
de  houtrijkste  streken  geteld  worden. 

Groote  uitgestrektheden  van  de  Padangsche  Boven-  en  Benedenlanden 
zijn  geheel  met  bosch  bedekt:  bezuiden  Padang  is  de  boschrand  vaak 
tot  aan  zee  uitgestrekt,  terwijl  de  westelijke  helling  van  hetBarisan- 


(1)  In  boYcngenoemde  „Professional  Papers"  worden  verscheidene  belangryke 
verhandelingen  aangetroffen  over  het  gebruik  van  inlandsche  kalk  en  cement  in 
Britsch  Indie.  In  dat  rijk  wordt  zeer  veel  geïmporteerde  cement  gebezigd,  voor  de 
havenwerken  te  Kurrachie  uitsluitend  Portland  cement.  Zie  hierover  Second  Serie, 
Vol  II,  bladz.  324. 
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gebergte  tot  aan  de  ham  met  een  dicht  ongerept  woud  is  bekleed; 
ditzelfde  geldt  voor  de  verschillende  bergtoppen,  waar  de  bosschen 
van  de  toppen  der  bergen  langs  de  hellingen  zijn  voortgezet  tot  in 
de  omliggende  vlakten;  in  de  meer  bevolkte  Padangsche Bovenlanden 
moet  de  boschgrens  reeds  vrij  hoog  gezocht  worden,  de  cultuur  heeft 
zich  daar  van  de  wouden  meester  gemaakt. 

Maar  die  gansche  houtrijkdom  heeft  vooralsnog  voor  de  nijverheid 
weinig  waarde;  de  meeste  bosschen  zijn  —  wegens  gebrek  aan  afvoer- 
wegen  —  voor  exploitatie  ongeschikt;  slechts  daar,  waar  ze  door 
vlotbare  rivieren  doorsneden  worden  (en  dit  is  vrij  zeldzaam)  kan  van 
aankap  sprake  zijn. 

Daarenboven  zijn  de  Sumatra-houtsoorten  nagenoeg  onbekend  en 
is,  naar  men  vermeent,  slechts  eenmaal  van  Regeringswege  een  plaat- 
selijk onderzoek  ingesteld. 

Bosschen  van  gezellig  levende  boomen,  zooals  op  Java  de  djati- 
bosschen,  worden  op  Sumatra  niet  aangetroffen;  de  soorten  zijn  uiterst 
talrijk,  maar  de  verschillende  bruikbare  exemplaren  der  beste  soorten 
zeer  schaarsch  en  over  groote  oppervlakte  verspreid;  geen  enkele 
soort  heeft  het  vermogen  om  de  andere  uit  haar  omgeving  te  ver- 
dringen. 

Uit  den  aard  der  zaak  zijn  de  inlichtingen,  tijdens  de  opname  ver- 
zameld, zeer  onvolledig;  de  ervaring  van  anderen  kan  hier  niet  voor- 
lichten; bij  de  geniewerken  wordt  meestal  van  Java  aangevoerd 
djatihout  gebezigd,  terwijl  door  het  Departement  der  burgerlijke open- 
Imre  werken  slechts  enkele  Sumatra  soorten  gebruikt  worden. 

De  hoeveelheid,  thans  noodig  voor  'slands  dienst,  is  gering  verge- 
leken met  de  massa,  welke  de  spoorwegaanleg  zal  vereischen ;  wanneer 
men  de  verlangde  houtwerken  niet  te  spoedig  noodig  heeft,  kan  men 
zich  thans  vrij  wel  tot  eenige  bepaalde  soorten  beperken. 

Wordt  tot  den  bouw  van  een  spoorweg  besloten,  zoo  zijn  de  om- 
standigheden geheel  anders;  groote  hoeveelheden  zijn  dan  noodig, 
waarom  het  wenschelijk  is  zich  niet  te  beperken  tot  de  thans  ver- 
kr^en  ervaring,  maar  de  zaak  hooger  op  te  vatten. 

In  dien  geest  is  dan  ook  bij  de  spoorwegopname  gehandeld. 

De  litteratuur  over  het  Sumatrahout  is  zeer  luttel  I  *) ,  zoodat  men 


(1)    Omtrent  dit  onderwerp  kunnen  geraadpleegd  worden: 

a.  het  Terslag  van  den  heer  J.  W.  H.  Cobdes  ,  opgenomen  in  het  „  Tijdschrift 
Toor  Növerhcid  en  Landbouw  in  Nederlandsch  Indio",  Nieuwe  Serie,  Deel  IX, 
afl.  II.  Het  bevat  de  uitkomsten  van  het  bovenbedoeld  onderzoek  door  den  heer 
CoBDRs,  thans  houtvester  der  Iste  klasse,  in  der  tyd  op  last  der  Regering  ingesteld. 

f',  F.  W.  VAN  Eedbn  ,  „  Algemeene  beschrijvende  Catalogus  der  houtsoorten  van 
Xf^rhindsch  Oo8t-Indie'%  aanwezig  in  het  Koloniaal  Museum  te  Haarlem. 

f.    J.  W.  H.  CoBDES,   „Herinneringen  aan  Sumatra's  Westkust",  voorkomende 
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zich  grootendeels  tot  de  mededeeling  der  iulandsche  bevolking  moet 
bepalen  en  deze  zijn  uit  den  aard  der  zaak  hoogst  onvolledig  en  vaak 
onderling  geheel  in  strijd. 

Een  geregelde  houtaankap  bestaat  niet;  een  ieder  kapt  naar  het 
hem  goed  dunkt  en  de  reuzen  van  het  woud  worden  op  de  meest  roe- 
kelooze  wijze  geveld,  niet  alleen  door  hem,  die  hout  noodig  heeft, 
maar  zelfs  ter  verkrijging  van  harsen  en  gommen. 

Somtijds  betaalt  de  verzamelaar  der  boschprodukten  of  de  houtkapper 
een  kleine  geldsom  (boenga  kajoe  boenga  tanah)  aan  de  hoofden  der 
negri,  waartoe  de  bosschen  gerekend  worden. 

Nu  alle  woeste  gronden,  voor  zoover  daarop  door  leden  der  in- 
heemsche  bevolking  geen  aan  het  ontginningsrecht  ontleende  rechten 
worden  uitgeoefend,  als  Staatsdomein  beschouwd  worden  en  de  be- 
schikking daarover  uitsluitend  bij  het  Gouvernement  berust  (*)  kan  de 
Staat  tusschenbeide  treden  en  waken  voor  dit  kostbaar  domein ,  waarvan 
de  instandhouding  hoogst  belangrijk  is  voor  de  huishouding  der  natuur, 
terwijl  een  onberaden  en  onverstandig  gebruik  leidt  tot  vernietiging 
van  den  handel  in  boschprodukten;  reeds  nu  worden  geen  produkten 
meer  verzameld  in  streken,  waar  de  handel  in  gommen  en  harsen 
voorheen  niet  onbelangrijk  was  (-). 

Vaak  worden  in  de  maagdelijke  wouden,  welke  den  rug  en  de 
westelijke  helling  van  hetBarisangebergte  bedekken,  reusachtige  boomen 
gevonden,  maar  slechts  zelden  volkomen  gave  stammen,  meest  immer 
is  de  stam  over  meer  of  minder  lengte  gescheurd;  vaak  vinden  de 
boomen  te  weim'g  voedsel  in  den  grond,  doordat  de  wortels  zich  op 
het  steile  rotsachtige  gebergte  niet  ontwikkelen  kunnen ,  doch  dit  is 


in  het  „Tijdschrift  der  Nedcrlandsche  Mant«chapp||  ter  bevordering  van  Nijverheid", 
Derde  reeks,  Deel  XV  (1874)  en  Deel  XVI  (1875). 

Dit  hoogst  belangrijk  opstel  kwam  schrijver  dezes  eerst  na  het  afwerken  van  dit 
rapport  in  handen. 

De  heer  Cordes  heeft  aUe  belanghebbenden  zeer  aan  zich  verplicht,  door  de  mede- 
deeling  der  in  der  tiJd  door  hem  verzamelde  gegevens,  welke  wel  is  waar  reeds  in 
hoofdzaak  in  het  sub  a  genoemde  schrift  waren  publiek  gemaakt,  maar  thans  niet 
onbelangrijk  vermeerderd   en   in  aangenamen  vorm,  in  ruimen  kring  veraprcid  ziJn. 

De  heer  Cobdes  geeft  verscheidene  wenken  omtrent  de  bosschen  in  het  Gouver- 
nement Snmatra's  Westkust;  ze  zijn  de  aandacht  ten  volle  waard  en  verdienen  zoo 
spoedig  mogelijk  ernstig  over\vogen  en  opgevolgd  te  worden. 

(1)  Zie  Slaat sblad  1874,  n".  94. 

(2)  Tc  regt  wordt  door  den  heer  Cordes  gewezen  op  de  wenschelijkheid  om 
van  Regeringswege  toezicht  op  de  bosschen  uit  te  oefenen. 

Waar  een  deskundige  als  de  heer  Cobdes  overtuigend  aantoont,  dat  het  om  velerlei 
redenen  wenschelijk  is,  om  paal  en  perk  te  stellen  aan  de  thans  gevolgde  methodes, 
kan  de  leek  volstaan  met  naar  de  geschriften  van  dien  houtvester  te  verwijzen. 

Het  is  hoog  tijd,  dat  de  werkkring  van  de  ambtenaren  van  het  boschwczen  ook 
over  Sumatra's  Westkust  wordt  uitgestrekt. 
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geen  bezwaar  voor  den  boom  om  zich  in  omvang  uit  te  breiden  in 
dit  voor  ontAvikkeling  gunstige  klimaat. 

Slechts  onder  de  vrij  staande  boomen,  in  welker  omtrek  de  groei 
van  het  lage  hout  —  om  een  of  andere  reden  —  is  onderdrukt ,  wor- 
den gave  exemplaren  gevonden,  maar  aan  de  grenzen  van  het  woud, 
nabij  de  plaatsen  van  afvoer,  zijn  ze  reeds  allen  weggehaald. 

Na  het  voorgaande  behoeft  nauwelijks  opgemerkt  te  worden,  dat 
van  een  eigenlijk  gezegde  bonthandel  ter  Sumatra's  Westkust  geen 
sprake  is ,  ieder  die  hout  noodig  heeft  kapt  het  op  de  voor  hem  meest 
gelegen  plaatsen,  of  draagt  de  zorg  daarvoor  op  aan  een  inlander, 
die  dan  vooraf  een  voorschot  noodig  heeft  om  den  arbeid  te  kunnen 
b^innen. 

Juist  dit  gebrek  aan  houthandelaars  en  het  gemis  aan  houtmaga- 
zrjnen  is  oorzaak,  dat  zoowel  Oosterling  als  Europeaan  steeds  versch 
hout  bezigt,  nimmer  wordt  eenige  zorg  besteed  aan  het  vellen  van 
boomen  (*),  die  zoodra  mogelijk  beslagen  en  afgevoerd  worden  om  ze 
dadelijk  te  gebruiken ;  van  uitloogen  is.  zelden  sprake ,  ofschoon  dit  in 
sommige  kampongs  werkelijk  geschiedt;  het  hont  wordt  geheel  versch 
gebruikt ,  zoodat  het  niet  zeldzaam  is ,  dat  houtwerken  vervaardigd  van 
de  meest  deugdzame  houtsoorten  en  binnen'shuis  gebezigd,  na  zes  a 
acht  jaren  moeten  vernieuwd  worden  en  dat  stijlen,  enkele  dagen  na 
plaatsing,  geheel  gescheurd  zijn  ('). 

Wat  de  keuze  van  het  hout  betreft,  zoo  moet  worden  opgemerkt 
dat  in  dit  land ,  waar  de  grenzen  der  wildernis  dikwerf  het  strand  en 
de  rivieroevers  naderen ,  de  keuze  voornamelijk  afhangt  van  het  meer 
of  minder  gemak,  waarmede  de  boom  kan  geveld,  beslagen  en  afge- 
voerd worden. 

Evenmin  als  voor  planken  nimmer  de  taaiste  houtsoorten ,  omdat 
het  klieven  niet  gemakkelijk  is  ,  ziet  men  voor  balken  en  stijlen  hout 
van  groot  soortelijk  gewigt  bezigen. 

Wat  de  dwarsleggers  betreft  zal  men  in  den  aanvang  gebruik  moeten 
maken  van  het  hout ,  dat  het  open  kappen  van  een  breede  strook  voor 
den  spoorweg  (voor  zoover  deze  door  het  XJrwald  gaat)  oplevert.  Aan 


(1)  Dit  geschiedt  meestal  op  de  meest  onoordeelkundige  wlJze ;  de  boomen  worden 
niet  geringd,  terwyi  evenmin  acht  wordt  gegeven  op  den  voor  het  vellen  meest 
fonstlgen  tQd  van  het  jaar;  daar  de  boomen  niet  ontgraven,  maar  op  1  ïi  1.5  meter 
boven  den  grond  worden  omgehonwen,  blijft  het  beste  gedeelte  van  den  stam  on- 
gebruikt en  ter  verrotting  in  den  grond  achter. 

(2)  Het  is  te  bejammeren,  dat  te  Padang  van  wege  het  Departement  der  Bur- 
gerlijke Openbare  Werken  geen  houtstapelplaats  bestaat.  Wanneer  daarvoor  de  noodige 
ffelden  worden  aangewezen,  zoo  zou  men  na  verloop  van  enkele  jaren  een  roagaz|jn 
met  een  ruimen  voorraad  behoorlijk  uitgeloogd  en  gedroogd  hout  bezitten. 

Het  renteverlics  zou  ruimschoots  vergoed  worden  door  den  langen  duur  der  te 
vervaardigen  houtwerken,  tenvijl  het  goede  voorbeeld  wellicht  op  den  inlandschen 
m  chineschcn  werkman  gunstig  zou  werken. 
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een  sortering  in  enkele  soorten  kan  eerst  later  gedacht  worden  en 
dan  zal  tevens  de  ervaring  moeten  beslissen  welke  der  bruikbare  hout- 
soorten het  best  verkregen  worden;  is  toch  eenmaal  de  weg  gereed, 
zoo  geeft  het  vervoei:  weinig  bezwaar  en  de  thans  ongenaakbare  land- 
streken kunnen  in  ruime  mate  bijdragen. 

Na  eenig  gebruik  zal  men  voor  de  verschillende  te  doorsnijden  ter- 
reinen de  beste  soorten  kunnen  bepalen ;  aan  het  strand  in  de  flanken 
van  de  uitloopers  van  het  westelijk  gebergte  nabij  den  bergkruin,  op 
de  helling  van  den  Talang  zal  men  verschillende  soorten  moeten  be- 
zigen, naarmate  gemakkelijker  goede  liggers  uit  bepaalde  soorten 
verkrijgbaar  zijn. 

De  geringe  afmetingen  van  de  liggers  laten  zulk  een  ruim  gebruik 
van  boomstammen  van  allerlei  afmeting  toe,  dat  de  prijs  voorloopig 
niet  zeer  hoog  zal  zijn ,  te  meer  daar  de  bosschen  (voor  zoover  nimmer 
van  ontginning  sprake  was)  als  gouvernementseigendom  beschou- 
wende, slechts  de  arbeid  aan  het  kappen  en  vervoeren  verbonden, 
behoeft  betaald  t«  worden  en  voor  het  geval  van  spoorwegaanleg  door 
particulieren,  de  Regering  geen  bezwaar  zal  hebben,  om  hetzij  tegen 
een  geringe  vergoeding  de  benoodigde  boomen  af  te  staan,  dan  wel 
den  vrijen  aankap  aan  de  maatschappij  te  vergunnen ,  natuurlijk  onder 
toezicht  van  een  deskundig  ambtenaar  (houtvester). 

Later  wanneer  de  duurzame  soorten  bekend  zijn ,  zal  de  prijs  stijgen , 
maar  in  den  houthandel  van  Java  zal  steeds  een  middel  gevonden 
worden,  om  het  te  hoog  opvoeren  der  houtprijzen  tegen  te  gaan. 

Met  zware  balken  is  dit  anders  gesteld,  wilde  men  een  houten 
zeehoofd  of  wel  een  brug  van  duurzaam,  sterk  hout  bouwen  zoo  zou 
men  niet  gemakkelijk  slagen. 

Vooral  mag  het  tijdverlies  niet  uit  het  oog  worden  verloren,  het 
gering  aantal  lieden,  welke  met  den  houtaankap  kunnen  belast  worden , 
in  verband  met  hunne  eigenaardige  begrippen  omtrent  de  verhouding 
tusschen  arbeid  en  loon,  zou  leiden  tot  een  tijdverspilling,  waarvoor 
men  zich  bij  spoorwegaanleg  moet  wachten. 

Hand  aan  hand  gaan  daarmede  de  kosten,  al  zullen  dwarsliggers 
vrij  goedkoop  te  verkrijgen  zijn ,  zoo  zullen  zware  balken  uiterst  kost- 
baar worden;  ja,  boomen,  welke  balken  of  heipalen  van  10 M.  lengte 
opleveren,  zijn  zoo  zelden  gaaf  te  vinden  en  zoo  bezwaarlijk  te  ver- 
voeren, dat  men  zelfs  te  Troesan  voor  zulk  hout  f  130  per  kubiek 
meter  zou  moeten  betalen. 

Voor  den  gewonen  huisbouw  zijn  balken  en  planken  van  betrek- 
kelijk geringe  afmetingen  noodig,  die  wel  in  genoegzame  hoeveelheid 
zullen  te  bekomen  zijn. 

Thans  een  enkel  woord  over  eenige  bepaalde  soorten. 

Bij  de  werken  ter  hoofdplaats  Padang ,  uitgevoerd  onder  het  beheer 
van  het  Departement  der  Burgerlijke  Openbare  Werken ,  worden  meestal 
gebezigd : 
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voor  grof  timmerwerk:  Rasah  minjak  en  Rasah  padie; 

voor  deuren,  jalousiën  en  lichtramen:  Balam  Toendoek; 

voor  verschillende  timmerwerken :  PaningPaningSaga,  Kalehpoetie 
ranting  en  Kaleh  liling. 

Het  is  moeielijk  om  te  bepalen,  welke  dezer  soorten  werkelijk  vol- 
doen, daartoe  moeten  proeven  genomen  worden  met  behoorlijk  uit- 
geloogd en  gedroogd  hout. 

Gedurende  de  detailopname  op  de  hellingen  vanhetBarisangebergte 
zijn  door  de  brigade  ingenieurs  enkele  monsters  van  verschillende 
houtsoorten  verzameld;  ze  zijn  gedeeltelijk  bij  het  rapport  gevoegd 
en  vermeld  in  het  overzicht  onder  Letter  B ,  als  bijlage  bij  dit  hoofd- 
stuk gevoegd. 

Evenwel  moet  worden  opgemerkt,  dat  het  lang  niet  zeker  is,  dat 
elk  monster  een  verschillende  houtsoort  vertegenwoordigt,  daar  de 
bevolking  van  verschillende  landstreken  aan  denzelfden  boom  vaak 
een  anderen  naam  geeft. 

Absolute  waarde  mag  aan  die  verzameling  niet  worden  toegekend, 
daar  men  geen  genoegzame  waarborgen  heeft,  dat  het  monster  als 
zoodanig  geschikt  is ;  daarvoor  is  het  toch  noodig ,  dat  het  de  algemeene 
eigenschappen  der  soort  bezit,  zoodat  het  mogelijk  is  om  later  die 
aan  het  monster  te  toetsen. 

Ten  einde  de  waarde  van  eenige  soorten  te  kunnen  bepalen,  zijn 
in  November  1874  dolken  van  33  verschillende  houtsoorten,  ter  diepte 
van  ongeveer  1  Meter  in  den  grond  gestoken,  evenveel  daarboven 
reikende;  voor  het  beëindigen  der  opname  zullen  de  dolken  onderzocht 
en  de  resultaten  medegedeeld  worden. 

Voorloopig  moet  men  zich  tevreden  stellen  met  de  inlichtingen  van 
inlandsche  timmerlieden  en  de  kampongbewoners  verkregen. 

Onder  de  meest  geschikte  houtsoorten,  alle  voorkomende  binnen 
het  gebied  van  den  aan  te  leggen  spoorweg,  moeten  gerekend  worden  (^). 

1.  Uzerhout,  zeker  de  beste  houtsoort  van  Sumatra's  Westkust, 
die  voornamelijk  in  de  nabijheid  der  stranden  gevonden  wordt. 

Uzerhout  is  een  algemeene  benaming,  waaronder  verschillende  harde 
houtsoorten  begrepen  worden. 

In  den  omtrek  der  Troesanbaai  wordt  het  Eajoe  Anei,  ook  wel 
Kajoe  Besi  (Uzerhout)  genoemd ,  terwijl  daarentegen  in  Ajer  Bangies 
en  Siboga  het  kostelijke  Kajoe  Kapinies  tot  het  ijzerhout  wordt  ge- 
rekend. 


(1)  Do  vermelde  eigenschappen  van  sommig^e  houtsoorten  verschillen  somtüd» 
met  de  opgaven  van  de  heeren  vam  ëeden  en  Cobdes,  de  oorzaak  moet  waar- 
achynlük  gezocht  worden  in  de  verschillende  namen,  welke  de  inlanders  voor  één 
soort  bfzigen. 
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De  jonge  boom  is  licht  van  kleur  en  heeft  veel  spint,  de  volwassen 
stam  daarentegen  heeft  donker  bruin  hout  met  weinig  spint. 

In  de  Padangsche  Bovenlanden,  o.  a.  op  de  helling  van  denTalang 
wordt  het  Tamasoe  of  Tamboesoe  eveneens  ijzerhout  genoemd,  het 
heeft  geringer  soortelijk  gevdcht  dan  het  Kapinies  en  moet  inde  Lam- 
pongs  en  het  Palembangsche  in  grooter  getale  voorkomen. 

Het  ijzerhout  wordt  door  de  witte  mieren  niet  aangetast  en  zal 
zeker  langen  tijd  weerstand  bieden  aan  de  verwoestingen* van  den 
paalworm.  Gebezigd  tusschen  lucht  en  water  (bijv.  voor  dwarsliggers) 
vei^at  het  alleen  aan  de  oppervlakte,  maar  blijft  overigens  sterk  en 
duurzaam. 

In  de  omstreken  van  Ajer  Bangies  en  Siboga  zouden  geen  steenen 
neuten  onder  de  stijlen  der  huizen  gebezigd  worden ,  doch  plaatst  men 
ze  koud  op  den  grond  en  dan  nog  zouden  ijzerhouten  stijlen  bijna 
onvergankelijk  zijn. 

Het  hout  is  recht  van  vezel ,  doch  door  de  groote  hardheid  moeielijk 
te  bewerken;  de  inlandsche  hakbijl  (de  baliong)  van  goed  staal  ver- 
vaardigd, is  het  geschiktste  gereedschap.  De  gevelde  stammen  moeten 
door  behakking  tot  kleine' balken  verwerkt  worden,  daar  het  hout  te 
taai  is  om  met  wiggen  te  splijten.  Dat  men  thans  op  de  kust  weinig 
gebruik  maakt  van  ijzerhout,  moet  juist  aan  zijne  deugdelijke  eigen- 
schappen worden  toegeschreven;  de  gemaklievende  inlander  zoekt  zijn 
gading  onder  de  soorten,  welker  bewerking  hem  minder  moeite  kosten. 

Het  beslaan  en  behakken  der  balken  tot  de  verlangde  afinetingen 
moet  liefst  onmiddelijk 'na  het  vellen  geschieden;  dunne  ribben  zullen 
dan  wel  kromtrekken  en  moeten  dus  weer  gestrekt  worden;  het  droogen 
moet  met  zorg  geschieden,  daar  het  natte  hout,  aan  de  zonnewarmte 
blootgesteld,  spoedig  scheurt. 

Voor  zeewerken ,  waarbij  hout  gebruikt  wordt ,  is  ijzerhout  de  aan- 
gewezen bouwstof;  het  groot  soortelijk  gewicht  (1.300)  is  dan  zeer  in 
het  voordeel. 

De  boomen  nabij  Troesan  zijn  van  geringer  afinetingen  dan  ze  volgens 
ingewonnen  berichten  in  Tapanolie  voorkomen,  de  voorraad  nabij  de 
Troesan-  of  Brandewijnsbaai  is  niet  zeer  aanzienlgk. 

2.  Djoear,  dat  in  deugdzaamheid  en  bruikbaarheid  op  het  ijzerhout 
volgt. 

In  de  Benedenlanden  komt  het  weinig  voor,  maar  meer  in  de 
Bovenlanden,  waar  het  vroeger  op  Hooger  last  als  schaduwboom  in 
de  koffietuinen  werd  aangeplant ;  thans  wordt  het  slechts  aangetroffen 
waar  de  verlaten  koffietuinen  getuigen,  dat  de  aanplant  van  den 
schaduwboom  de  cultuurplant  heeft  verdrongen. 

Somtijds  wordt  het  Djoear  door  de  kampongbewoners  aangeplant, 
wel  een  bewijs,  dat  de  inlander  van  de  hooge  waarde  van  deze  houtsoort 
overtuigd  is.  Het  wordt  door  de  bevolking  vaak  voor  brugstijlen  gebezigd. 
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Zelden  worden  zware  boomen  aangetroffen,  maar  toch  meestal  in 
afmetingen,  welke  het  gebruik  als  dwarliggers  toelaten. 

Het  hout  gelijkt  in  kleur  en  eigenschappen  het  ebbenhout,  maar 
heeA  zeer  kromgetrokken  vezels,  wat  de  verwijdering  van  het  geele 
spint  bemoeielijkt ;  het  van  spint  bevrijde  hout  wordt  Tarei  Djoear 
genaamd. 

Voor  dwarsliggers  is  het  hout  uiterst  geschikt,  maar  de  geringe 
hoeveelheid  zal  het  veelvuldig  gebruik  dezer  soort  zeer  beperken. 

3.  Rasah  heet  het  hout,  dat  voor  'slands  werken  het  meest  ge- 
bezigd wordt. 

Waarschijnlijk  moet  dit  worden  toegeschreven ,  niet  zoo  zeer  aan  de 
groote  deugdzaamheid  dezer  soort,  dan  wel  aan  hare  weinige  gebreken 
en  haar  veelvuldig  voorkomen,  zoowel  op  de  strandvlakten  als  in  de 
Bovenlanden. 

De  Rasahnsoort  is  rijk  aan  zware,  gave  boomen,  laat  zich  goed 
bewerken  en  is  voor  bijna  alle  werk  geschikt;  hetisvast,rechtdradigy 
taai  en  min  of  meer  fijn  van  vezel. 

De  inlander  onderscheidt  verscheidene  soorten,  welke  evenwel  niet 
even  deugdzaam  zijn ,  de  beste  zijn :  Rasah  minjak ,  Rasah  padie ,  Rasah 
gadjah,  Rasah  aboe  enz. 

4.  Paning  Paning  is  de  naam  voor  een  houtsoort,  welke  in  de 
hooge  bergstreken  veelvuldig  voorkomt  en  in  verscheidene  variaties 
wordt  aangetroffen;  het  heeft  eenige  overeenkomst  met  het  Rasah ^ 
maar  nog  meer  met  het  Europesche  eikenhout,  hoewel  het  in  deugd- 
zaamheid bij  beiden  verre  ten  achteren  staat.  Daar  deze  boomen  hoog 
opgaand  groeien  is  het  mogelijk,  om  lange  balken  van  betrekkelijk 
zware  afmetingen  te  verkrijgen. 

5.  Banio  komt  niet  voor  in  de  nabijheid  der  heete  strandvlakten, 
maar  reeds  ter  hoogte  van  200  M.  boven  zee  zijn  enkele  exemplaren 
aangetroffen. 

De  boomen  zijn  lang  en  zwaar,  somtijds  recht  over  12  M.  en  geven 
een  donker  bruin,  taai  hout,  dat  gemakkelijk  te  bewerken  en  hoogst 
waarschijnlijk  voor  heipalen  zeer  geschikt  is. 

Het  vervoer  zal  evenwel  steeds  vrij  kostbaar  zijn. 

C.  Rangas  groeit  in  de  vlakte ,  de  inlander  kapt  het  ongaarne  daar 
het  sap  onder  de  bast  huidziekten  veroorzaakt.  De  boomen  zijn  laag, 
doch  van  zware  afinetingen. 

Het  bruine,  fraai  gevlamde  hout  is  wel  is  waar  broos,  maar  voor 
meubelen  en  fijn  timmerwerk  uiterst  geschikt. 

Wanneer  het  gebruik  leert,  dat  de  haakbouten  voldoende  klemmen, 
zal  het  Raugas  ook  voor  dwarsliggers  kunnen  gebezigd  worden. 
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Ofechoon  het  zeer  duurzaam  is,  zal  de  prijs  wellicht  te  hoog  zijn 
om  deze  houtsoort  ook  voor  grof  werk  te  bezigen, 

7.  Kaleh  of  Ealek  is  een  naam  aan  vele  soorten  eigen ,  die  zoowel 
nabij  het  strand,  als  hooger  op  gevonden  worden ,  de  laatstgenoemde 
leveren  het  beste  hout  op,  bovenal,  wanneer  zij  op  eenigzins  open 
hoogvlakten  groeien. 

Het  hout  schijnt  voor  huisbouw  geschikt,  maar  komt  in  zooveel 
verschillende  soorten  voor,  bij  de  verzamelde  monsters  is  zooveel  ver- 
schil op  te  merken,  dat  het  niet  wel  mogelijk  is  vom  de  beste  soorten 
op  te  geven. 

8.  Soerian  is  een  uitnemende  houtsoort,  welke  weinig  in  de  laagte 
voorkomt,  aan  de  Brandewijnsbaai  wordt  het  van  de  bergflanken  naar 
beneden  gesleept. 

Het  hout  is  buitengewoon  duurzaam,  zelfs  bij  afwisseliug  van  vocht 
en  droogte;  balken,  die  langer  dan  vijftien  jaar  (volgens  mededeelingen 
van  inlanders)  onder  den  grond  gelegen  hadden,  waren  slechts  aan 
de  oppervlakte  aangetast,  het  overig  gedeelte  was  harder  dan  van 
pas  gevelde  stammen. 

De  kleur  is  rood  en  de  vezel  is  lang  en  recht  van  draad. 

Door  het  veelvuldig  voorkomen,  zoowel  nabij  het  strand  als  in  de 
Bovenlanden,  zal  het  Soerian  waarschijnlijk  met  weinig  kosten  te  ver- 
krijgen zijn  en  zeker  in  aanmerking  komen  zoowel  voor  dwarsliggers 
als  voor  huisbouw. 

Het  Soerian  wordt  vaak  aangeplant,  het  hout  dezer  aanplantingen 
moet  beter  zijn,  dan  het  wild  groeiend ('). 

9.  Pikir  of  Arikir,  zoowel  in  de  Beneden  als  Bovenlanden  voor- 
komende ,  geeft  een  zeer  taai  en  duurzaam  hout  en  moet  volgens  ont-- 
vangen  inlichtingen  alle  eigenschappen  vereenigen,  welke  men  aan 
de  beste  houtsoorten  kan  stellen. 

Het  komt  soms  als  reusachtige  stammen  voor,  maar  zoo  zeldzaam, 
dat  het  hoogstwaarschijnlijk  bij  den  spoorwegaanleg  niet  kan  benut- 
tigd worden. 

10.  Madang  is  de  naam,  welke  aan  een  algemeen  verspreide  hout- 
soort wordt  gegeven. 

Het  hout  is  los,  heeft  een  gering  soortelijk  gewicht  en  is  vrij  veer- 
krachtig. 


.  (1)  Het  Soerian  Iaat  zich  zeer  Öjn  bewerken;  by  den  bouw  van  don  nieowen 
Chineschon  tempel  to  Padang^,  wordt  van  Soerian  uitstekend  beeldhouwwerk  ver- 
vaardigd. 
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Evenwel  heeft  het  al  de  gebreken,  welke  hout  in  het  algemeen 
eigen  zijn ,  ofschoon  de  onderscheiden  soorten  veel  verschillende  eigen^ 
schappen  vertoonen. 

Het  gebruik  der  Madang-soorten  voor  stijlen,  planken  enz.  is  vrij 
uitgebreid. 

De  beste  soorten  zijn  Madang  Soesoeh,  Madang  Taloer  (waarvan 
firaaie  exemplaren  aan  de  oevers  der  Batang  Baros  gevonden  worden) , 
Madang  Lagoendi ,  geschikt  voor  bruggenbouw  (groeiende  in  de  hoo- 
gere bergstreken) ,  Madatig  Pari,  Madang  Koeliet  manies,  Madang 
Ajer  voor  ploegen  en  grove  gereedschappen  enz. 

11.  Balam  is  weder  een  gemeenschappelijke  naam  voor  een  groot 
getal  houtsoorten,  waarvan  de  meeste  door  hun  gehalte  aan  getah 
waarde  hebben. 

Ze  worden  voor  planken  gebezigd,  terwijl  als  de  beste  soorten  in 
aanmerking  komen:  Balam  Tambaga ,  Balam  Palapa  en  Balam Rambei. 

De  zware  exemplaren  zijn  ter  inzameling  der  getah  meestal  om- 
gehouwen. 

12.  Eomajan  of  Kominjan,  een  in  de  hooge  bergstreken  veelvuldig, 
maar  in  het  gebied  van  den  spoorweg  minder  vaak  voorkomende 
houtsoort,  welke  in  de  omstreken  van  Alahan  Pandjang  een  goeden 
naam,  als  deugdelijk  en  duurzaam  materiaal  geniet  en  daar  voor 
bruggenbouw  zeer  gezocht  C). 

Behalve  de  genoemde  soorten  komen  nog  andere  in  aanmerking, 
namelijk; 

a.  Bf^oer  voor  vloerribben,  planken,  stijlen  enz. 

b.  Mandirandan  en  Tampang  voor  planken  binnen  's  huis. 
e.    Eatjang  voor  binnenwerk. 

d.  Moesarei  of  Moesagar  voor  ribben ,  dakbebording  en  scheepsbouw. 

e.  Si  Gadoengdoeng  in  hoogere  bergstreken  groeiende  (langs  de 
oevers  van  de  Batang  Baros  zijn  verscheidene  stammen  opgemerkt) 
het  hout  wordt  in  de  Bovenlanden  voor  den  huisbouw  gebruikt. 

f.  Baboeng,  Poengei  (*)  en  Tapies  Itam,  alle  in  meer  of  minder 
mate  nabij  Troesan  voorkomende,  leveren  goed  materiaal  voor  den 
huisbouw. 


(1)  De  soort  ran  Alahan  Pandjang  moet  een  andere  zOn,  dan  waarop  de  inlich- 
tingen van  den  heer  tan  Eedek  berusten. 

(2)  Poengei  is  waarschQniyk  ccn  Hadang-soort. 

10 
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g.  Baiïgka,  Lagan  en  Pinago  heeten  bestand  te  zijn  tegen  de  in- 
werking van  water,  het  tweede  wordt  veel  voor  den  scheepsbouw 
gebezigd,  terwijl  Pinago  voor  kromhouten  zeer  gezocht  is. 

h.  Siloeng  Sil^eng ,  Ambon ,  Si  Mandjang  en  Doelang  Doelang  komen 
allen  in  gering  Kaaakal  voor  en  leveren  goed  timmerhout. 

Uit  een  en  ander  blgkt  genoeg,  dat  langs  den  te  bouwen  spoorweg 
deugdelijke  houtsoorten  in  geno^zame  getale  worden  aangetroffen,  in 
groote  hoeveelheid  is  aanvankelijk  geen  enkele  houtsoort  te  J)ekomen,, 
terwijl  de  eisch  van  geregelde  aankap  nc^  niet  kan  gesteld  worden. 

Zoodra  aan  een  bepasdde  soort  bijzondere  waarde  gehecht  wordt, 
zal  de  aankap  dier  soort  wel  geregeld  geschieden,  maar  dit  wellicht 
leiden  tot  uiiroeiing. 

Hiertegen  moet  natuurlijk  gewaakt  worden,  waarom  zoo  spoedig 
mogelgk  een  regeling  van  het  beheer  der  wildhout-bosschen  op  Su- 
matra^s  Westkust  dringend  noodig  is. 

Zoodra  tot  den  spoorwcgbouw  besloten  wordt,  moet  tot  een  gere- 
gelden aankap  worden  ovei^gegaan ,  wat  zoo  mc^eljjk  onder  deskundig 
toezicht  geschieden  moet. 

Aanvankelijk  zullen  de  oevers  der  bezuiden  Padang  gelden  baaien 
in  aanmerking  komen,  maar  naar  mate  de  spoorwegbouw  vordert, 
kan  de  houtrgkdom  van  het  Barisan  gebergte  worden  aangesproken. 

In  de  twee  eerste  jaren  zal  men  wel  gen<K)dzaakt  zijn  om  versch 
hout  te  bezigen,  maar  reeds  aanstonds  moet  een  rijke  voorraad  worden 
verzameld ,  ten  einde  bij  den  bouw  van  duurzame  gebouwen ,  behoorl^'k 
uitgeloogd  en  gedroogd  hout  te  bezitten. 

Wat  de  keuze  voor  de  verschillende  doeleinden  betreft  zoo  kan  men 
bezigen : 

1*.    voor  dwarsliggers: 

IJzerhout  waaronder  Kajoe  Anei ,  Kapinie  en  Tamasoe ,  voorts  Djoear , 
Bangas,  Ealeh,  Soerian,  Bikir,  Basah,  Eomajan  enz. 

2"".    Voor  heipalen,  dampalen,  damplanken,  telegraaf  palen  enz.: 

IJzerhout,  Rasah,  Paning-Paning,  Banio,  Rikir,  Eomtgan,  Bajoer, 
Ealjang  enz. 

8**.    Voor  huisbouw: 

De  meeste  genoemde  soorten;  elke  streek  heeft  onder  den  rijken 
voorraad  eenige  soorten,  welke  voor  plaatselijk  gebruik  meer  bepaald 
in  aanmerking  komen ;  men  zal  verstandig  handelen ,  door  voorloopig 
de  iuJanders  in  hunne  keuze  te  volgen. 
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Van  bamboe,  rottang,  niboeng,  atap  en  idjoek,  de  beide  laatste  als 
dekking  materiaal ,  is  niet  gesproken ,  voor  duurzame  woningen  komen 
deze  materialen,  hoe  onschatbaar  ook,  niet  in  aanmerking.  Bij  den 
bouw  der  tijdelijke  woningen  en  als  hulpmateriaal  bij  alle  bouwwerken 
zullen  ze  veelvuldig  aangewend  worden;  op  het  gebergte  (boven  een 
vrij  laag  gelegen  hoogte  grens)  wordt  evenwel  geen  bamboe  aange- 
troffen, in  de  Bovenlanden  daarentegen  vrij  overvloedig. 

De  paalworm  richt  langs  Sumatra's  Westerstrand  allerwege  ver- 
schrikkelijke verwoestingen  aan ;  volgens  inlandsche  werklieden  zouden 
alleen  de  zachte  houtsoorten ,  als :  Tampang ,  Moesarei  en  Balam  Rambei 
weerstand  bieden,  dit  moet  echter  betwijfeld  worden  en  het  gebruik 
van  het  harde  ijzerhout  verdient  wellicht  de  voorkeur. 

Houten  palen  van  vrij  aanzienlijke  afinetingen ,  welke  slechts  enkele 
maanden  in  de  Troesanbaai  aan  den  paalworm  waren  blootgesteld, 
waren  geheel  doorboord ,  men  wist  echter  de  houtsoort  niet  op  te  geven. 

§  4.     Gevolgtrekkingen. 

Een  en  ander  zamenvattende  geeft  als  conclusie : 

Het  zal  den  spoorwegaanleg  niet  aan  arbeidskrachten  ontbreken, 
maar  om  de  bezwaren  te  overwinnen ,  welke  het  bezigen  van  een  vlot- 
iende arbeidersbevolking  aankleven ,  is  het  wenschelijk ,  dat  een  zeker 
aantal  dwangarbeiders  ter  beschikking  van  den  bouwmeester  gesteld 
worden ,  terwijl  de  noodige  ambachtslieden  van  Batavia ,  Singapore  enz. , 
moeten  worden  aangevoerd. 

Door  de  landstreken,  welke  de  spoorweg  zal  doorsnijden,  zullen  de 
noodige  bouwmaterialen  in  voldoende  hoeveelheid  en  hoedanigheid 
worden  opgeleverd;  voor  de  exploitatie  der  te  openen  steengroeven, 
zoowel  als  voor  de  leiding  der  steenbakkerijen  en  voor  den  houtaankap 
moeten  deskundige  personen  worden  aangewezen. 

De  inlandsche  kalk  moet  met  de  meeste  voorzichtigheid  worden  ge- 
bezigd en,  ten  minste  in  den  aanvang,  een  ruim  gebruik  worden 
gemaakt  van  geimporteerde  cement. 

Aanvankelijk  kan  men  zich  niet  tot  het  gebruik  van  enkele  hout- 
soorten bepalen,  maar  moet  voor  hetzelfde  doel  verschillende  soorten 
bezigen ,  naarmate  van  het  meer  of  minder  veelvuldig  voorkomen  eener 
bepaalde  soort ;  eerst  langzamerhand ,  naarmate  men  ondervinding  ver- 
bggt,  kan  de  keuze  tot  enkele  soorten  beperkt  worden. 
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HOOFDSTUK  VIII. 

Beschouwingen  oyek  het  alignement  van  den  weg. 

§  1.     Inleiding. 

In  het  algemeen  kunnen  twee  gegeven  punten  langs  verscliillende 
richtingen  door  een  spoorweg  verbonden  worden ;  onder  al  die  richtingen 
is 9  uit  een  volkhuishoudkundig  oogpunt,  een  de  beste,  namelijk  die, 
welke,  behalve  dat  aan|de  te  stellen  eischen  voldaan  wordt,  de  totale 
verkeerkosten  tot  een  minimum  brengt,  men  wenscht  hieronder  te 
verstaan  de  som  der  jaarlijksche  rente  van  het  aanlegkapitaal  en  de 
jaarlijksche  kosten  van  onderhoud  en  exploitatie. 

Moet  de  Regering  deez  eisch  stellen  aan  de  richting  van  een  spoor- 
w^,  welke  van  harentwege  gebouwd  of  gesubsidieerd  wordt,  zoo  zal 
datu^ntegen  een  concessionaris,  die  geheel  vrij  is  in  zijne  keuze,  er 
naar  streven  om  van  het  bouwkapitaal  de  hoogst  mogelijke  rente  te 
erlangen  (*). 

De  gunstigste  richting  is  afhankelijk  van  de  topografische  gesteld- 
heid van  het  te  volgen  terrein  en  een  functie  van  het  te  verwachten 
vervoer. 

Elke  spoorweg  moet  bij  een  minimum  van  aanl^kosten: 

a.    een  onafgebroken  verkeer  verzekeren; 


(1)  Het  belang  van  een  concessionaris  is  niet  in  overeenstemming  te  brengen 
met  de  groote  economische  belangen,  welke  een  Regering  in  het  oog  moet  houden. 

ZeUii  wanneer  de  concessionaris  het  tarief  zou  aannemen,  op  de  Staatsbaan geldig 
en  het  vervoer  das  niet  geschaad  wordt,  zon  de  richting,  welke  het  Gouvernement 
moet  voorstaan,  meer  overeenkomstig  het  algemeen  belMig  zUn. 

Deze  stelling  is  volstrekt  niet  gewaagd,  integendeel  volkomea  juist,  wat  roet 
enkele  eenvoudige  formules  kan  worden  aangetoond.  Voor  een  en  ander  wordt 
Terwezen  naar  het  belangr^k  opstel  van  den  Hannovcrschen  hoogleeraar  Laükhabdt: 
„Kommercielle  Tracimng  der  Verkchrswcge " ,  opgenomen  in  „Zeitschr.  d.  Arch.  n. 
Ingenieurs- Vereins  zu  Hannover,  1872". 
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dat  wil  zeggen  geen  herhaalde,  veelvuldig  voorkomende  storingen 
mogen  het  vervoer  belemmeren;  zoo  veel  mogelijk  moet  een  voort- 
durende verbreking  van  het  verkeer,  bijv.  door  omlading,  vermeden 
worden; 

b.  aan  de  eischen  van  een  toenemend  verkeer  kunnen  voldoen; 
wel  is  waar  moet  voor  het  maximum-verkeer  een  grens  genomen 

worden,  maar  ze  moet  zoo  ruim  mogelijk  en  met  het  oog  op  de  te 
verwachten  ontwikkeling  gekozen  worden; 

c.  het  mogelijk  maken,  dat  de  exploitatiekosten  binnen  matige 
grenzen  blijven; 

dit  is  een  hoofdkwestie  voor  elk  vervoermiddel  en  een  levenskwestie 
voor  eiken  spoorweg,  waar  goedkoope  en  volumineuse  grondstoffen  het 
voornaamste  artikel  van  vervoer  zijn. 

Deze  voorwaarden,  aan  een  spoorweg  te  stellen,  zijn  hoogst  een- 
voudig en  komen  onmiddelijk  elk  ingenieur  in  de  gedachte. 

In  vlak  land  kan  men  deze  eischen  betrekkelijk  gemakkelijk  bevre- 
digen; immers,  men  geve  den  spoorweg  geringe  hellingen  en  flauwe 
bogen.  • 

In  geaccidenteerd  terrein  is  het  hoogst  bezwarend,  ja  vaak  onmo- 
gelijk, om  aan  deze  voorwaarden  te  voldoen  zonder  de  aanlegkosten 
aanzienlijk  te  verhoogen,  zoodat  het  aanlegkapitaal  bij  het  te  ver- 
wachten verkeer  nim9ier  rentegevend  zal  zijn. 

Blijkt  evenwel,  dat  in  zulk  terrein  een  spoorweg noodig,  tenminste 
wenschelijk  is,  zoo  moet  men  wel  besluiten  om  den  weg  met  steile 
hellingen  en  scherpe  bogen  te  ontwerpen. 

Maar  welke  helling  is  de  voordeeligste? 

Met  welke  minimumstraal  kan  men  de  bogen  beschrijven,  zonder 
aan  de  zekerheid  te  kort  te  doen  of  den  weerstand  aanzienlijk  te  ver- 
meerderen? 

Moet  men  bij  het  overtrekken  van  een  waterscheidend  gebergte, 
den  spoorweg  trachten  te  bekorten ,  door  het  bovengedeelte  te  laten 
vervallen  en  den  berg  met  een  tunnel  doorboren? 

Een  antwoord  op  deze  vragen  is  niet  met  enkele  woorden  te  geven , 
terwijl  zich  ten  slotte  nog  de  vraag  kan  voordoen: 

„  Wanneer  door  het  bezigen  van  zeer  steile  hellingen  een  aanzien- 
lijke vermindering  der  weglengte  mogelijk  wordt,  kan  dan  het  ge- 
bruik van  locomotieven  worden  verlaten  en  een  dier  hulpmiddelen 
gebezigd  worden,  welke  tegenwoordig  den  spoorweg-ingenieur  ten 
dienste  staan,  om  overwegende  terreinbezwaren  te  overwinnen?" 

Het  probleem  aldus  opgevat,  is  zoo  ingewikkeld,  dat  een  algemeene 
oplossing    —    zoowel   in   een  technisch   als  economisch  opzicht   — 
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onmogelijk  is,  daar  men  alle  omstandigheden  niet  in  rekening  kan 
brengen. 

Vaak  tracht  men  de  gestelde  vragen  te  beantwoorden  door  slechts 
de  bouwkosten  te  beschouwen  en  wordt  gewezen  op  hetgeen  elders 
is  uitgevoerd;  de  bijzondere  hulpmiddelen,  daar  aangewend,  worden 
zonder  nadenken  ter  navolging  aangeprezen,  terwijl  men  zich  geen 
rekenschap  geeft  van  de  treurige  ondervinding  bij  de  exploitatie  van 
zulk  een  weg  opgedaan. 

Het  is  waar,  de  meeste  terreinbezwaren  zijn  te  overwinnen;  de 
techniek  heeft  thans  een  hoogen  trap  van  ontwikkeling  bereikt,  maar 
't  is  niet  genoeg  om  de  overwinning  te  behalen ,  ze  moet  een  econo- 
misch gebruik  der  verkregen  hulpmiddelen  mogelijk  maken,  zonder  deze 
bekrooning  heeft  de  overwinning  voor  de  maatschappij  geringe  waarde. 

De  toekomst  van  een  spoorweg  hangt  af  van  deze  mogelijkheid ,  de 
capaciteit  van  het  vervoermiddel  staat  hiermede  in  nauw  verband. 

Hoe  grooter  het  vervoer  is ,  des  te  meer  mag  aan  den  aanleg  worden 
besteed,  wanneer  daardoor  de  totale  verkeerskosten  zullen  dalen. 

Bij  groot  vervoer  zal  men  de  treinladingen  willen  vergrooten  en  dus 
flauwe  hellingen  wenschen ,  maar  het  hoogte  verschil  tusschen  de  uit- 
einden, zoowel  als  de  plaats  en  de  hoogte  van  het  culminatiepunt  zijn 
gewoonlijk  g^even.;  de  lengte  der  lijn  moet  dan  vermeerderd  worden , 
wat  niet  altijd  economisch  is,  terwijl  dan  bovendien  de  bogen  grooter 
ontwikkeling  maar  somwijlen  ook  kleiner  straal  verkrijgen  en  dit  staat 
weer  in  nauw  verband  met  de  keuze  van  het  rollend  materieel  en  met 
de  kosten  van  onderhoud  en  tractie. 

Het  vraagstuk  wordt  dus  uiterst  saamgesteld  en  de  oplossing  hoogst 
bezwarend ,  wanneer  den  ingenieur  geen  programma  is  gegeven  en  hij 
zich  dit  scheppen  moet,  ten  einde  een  vasten  grondslag  —  al  zij  't 
slechts  steimende  op  enkele  punten  —  voor  zijne  redeleering  te  vinden. 

De  volgende  bladzijden  zijn  een  zwakke  poging,  om  tot  een  oplos- 
sing der  kwestie  te  geraken ,  terwijl  ze  den  weg  wijzen ,  welke  is 
ingeslagen  bij  het  vaststellen  van  het  programma  voor  den  kolen- 
spoorweg,   voor  zooveel  het  alignement  van  den  weg  betreft. 

Vooraf  zij  opgemerkt,  dat  slechts  de  aandacht  bepaald  wordt  bij 
spoorwegen,  welke  met  geringe  snelheid  zullen  bereden  worden,  dus 
met  wegen ,  waar  het  goederenvervoer  hoofdzaak  is  en  aan  het  personen- 
vervoer geringe  eischen  gesteld  worden. 

Immers  zal  een  spoorweg  Kolenveld — ^Westkust  bijna  uitsluitend  een 
kolenspoorweg  zijn;  het  vervoer  van  andere  goederen  zal  betrekkelijk 
gering  en  het  personenvervoer  slechts  nevenzaak  zijn. 

Deze  beperking  wordt  uitdrukkelijk  op  den  voorgrond  gesteld,  ten 
einde  noodelooze  herhaling  te  voorkomen ;  daarenboven  wordt  de  kring 
der  mogelijke  toepassing  niet  zoo  eng,  als  men  wellicht  oppervlakkig 
vermeent,  omdat  alle  bergwegen  slechts  met  matige  snelheid  bereden 
worden. 
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§  2.     Weerstand  van  een  trein. 

Alvorens  op  de  bovengestelde  vragen  een  antwoord  gezocht  wordt, 
gaan  eenige  opmerkingen  vooraf  omtrent  den  weerstand  van  treinen 
op  de  verschillende  gedeelten  van  den  weg. 

A.    Weerstanden  op  den  rechten  weg. 

De  weerstand  van  een  trein  op  een  horizontalen  en  rechten  weg 
is  een  functie  van: 

1.  de  topwrijving  der  assen; 

2.  de  rollende  wrijving  der  wielen; 

3.  de  oneflFenheid  van  den  weg; 

4.  den  weerstand  der  lucht; 

o.    de  eigenweerstanden  der  machine. 

Slechts  wanneer  die  functies  bekend  zijn,  is  het  mogelijk,  om  den 
weerstand  in  een  formule  uit  te  drukken  en  theoretisch  te  bepalen, 
maar  de  toepassing  dier  formule  is  vrij  beperkt,  daar  het  ondoenlgk 
is,  om  alle  omstandigheden  — -  en  dan  nog  vaak  zeer  veranderlijke  — 
behoorhjk  in  rekening  te  brengen. 

In  het  algemeen  kan  men  stellen,  dat  weerstand  W  (per  ton)  een 
functie  is  van  de  snelheid  V,  dus: 

W=f(V), 
waarin 
f  (V)  =  a  -h  b  V^  terwfll  a  en  b  empirisch  moeten  bepaald  worden. 

De  weg  der  proefneming  moet  dus  worden  ingeslagen,  om  dan  uit 
de  proeven,  — -  zooveel  mogelijk  met  inachtneming  der  omstandigheden, 
waaronder  ze  genomen  zgn ,  —  empirische  formules  af  te  leiden. 

Deez'  w^  is  door  verschillende  technici  gevolgd  en  onder  hen  ver- 
dienen in  de  eerste  plaats  genoemd  te  worden,  zoowel  om  de  belang* 
rijkheid  als  de  uitvoerigheid  van  hun  arbeid  de  ingenieurs  Vüillemin, 

GUEBHARD   en   DiEUDONNÉ  (*). 

Zij  geven  voor  goederentreinen,  welke  zich  met  een  snelheid  van 
12  a  32  K.  M.  per  uur  over  een  weg  met  groote  stralen  bewegen  en 
bij  een  zorgvuldige  smering  met  olie  de  formule: 

10  =  1.65  4-  0.05  V^ 

Deze  formule  werd  afgeleid  uit  de  talrijke  proeven  door  hen  genomen 


(1)  Zie  „  Mémoirc  sur  la  résistance  des  traina  et  la  puissance  des  machines,  par 
VuiLLEMiN,  Guebhaud  ct  Dieudonné",  in  de  „Mémoires  etc.  de  la  Sociêté  des 
Injfenicurs  Civils",  1867,  bladz.  701. 
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op  den  Franschen  Oostei-spoorweg  tussclien  Epcrmay  en  Salins,  waar 
rechte  gedeelten  van  3  en  10  K.  M.  afwisselen  met  korte  bogen  van 
2000  a  3000  M.  stnud,  terwijl  de  helling  0.0004  bedraagt. 

De  uitkomsten  zijn  evenwel  allen  tot  een  horizontalen  weg-  herleid. 

Deze  proeven  leerden  dat  men  voor  den  weerstand  van  een  wagen 
kan  stellen: 

snelheid:  weerstand  per  ton: 

bij  het  in  beweging  stellen 8.7  K.  G. 

1  a    5  K.  M.  per  uur 2.0     „ 

5  ,  10      ,         „       , 2.5     , 

10  «  15      „         ,       , 3.4     , 

15  ,  20      ,         ,       , 4.3     , 

20  .  25      ,         ,       „ 5.4     . 

Maar  bovenal  is  de  kennis  belangrijk  van  den  weerstand-,  welke 
een  geheele  trein  aanbiedt;  proeven  leerden  aan  genoemde  waarnemers , 
dat  voor  een  geladen  trein  op  een  goed  onderhouden  en  rechten 
(R>  1000)  wej?,  bij  gunstig  weder  en  bij  een  gemiddelde  snelheid  van 
ongeveer  24  K.  M.  de  weerstand  per  ton  op  3.55  K.  G.  kan  gesteld 
worden. 

Proeven  op  den  Kölner-Mindener  spoorweg  genomen  bij  een  snelheid 
van  30  a  37  K.  M.  per  uur,  gaven  voor  den  weerstand: 

bij  beladen  treinen 2.83  K.  G. 

,    onbeladen  treinen 4.00      „     (*). 

Op  den  Oostenrijkschen  Zuiderspoorweg  was  de  weerstand  van  4 
raderige  wagens  met  3  M.  radstand  en  bij  15  K.  G.  snelheid  2.33  K.  G.  (O* 

De  Hoogleeraar  Sonne  neemt  voor  den  weerstand  op  den  rechten 
w^  2  K.  G.  per  ton  (-),  terwijl  volgens  Steinbeeo,  de  proeven  op  den 
Kaukasus-spoorw^  leerden,  dat  voor  den  weerstand  3K,G.  moet  ge- 
steld worden  (*). 

Maar  onder  de  weerstanden  van  den  trein  kunnen  wel  gerekend 
worden  die  der  locomotief  —  ze  als  een  wagen  beschouwende  —  maar 
dan  moeten  daarbij  gevoegd  worden  |de  eigen  weerstanden  der  machine , 
ook  de  arbeid,  noodig  om  deze  te  overwinnen,  moet  de  locomotief 
ontwikkelen. 


(1)    Zie    Drittcr   Suppicracnt  des  Orgiins    für   die    Fortschrittc    des   Ëisenbahn- 
wcsens",  bladz.  197  en  198. 
t2)    Organ  1873,  bladz.  18-21. 
<3)    Organ  1873,  bladz.  145. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


156 

Proeven  gaven  o.  a.: 
a.    Voor  gemengde  machines : 

gemiddelde  snelheid.  weerstand  per  ton. 

11  K.M.  per  uur 3.20  K.G. 

15  ,        ,      , 4 

20      ,        ,      , 4.35     , 

23      ,        ,      , 5.70     , 

//.    Voor  goederen  machines  met  drie  gekoppelde  assen  : 

gemiddelde  snelheid.                                weerstand  per  ton. 
9  K.  M.  per  uur 5.32  K.  G. 

12  ,        , 6.43     . 

16  ,        .      , 7.52     . 

De  uitkomsten  der  proeven  op  een  horizontalen  weg  zamenvattende 
kan  men  stellen,  dat,  de  weerstand  per  ton  vermeerdert,  wanneer  de 
snelheid  en  de  lengte  der  treinen  grooter  wordt  en  wanneer  de  wagen- 
belasting  en  de  stralen  der  bogen  afnemen,  terwijl  die  weerstand  verder 
een  functie  is  van  de  verhouding  tusschen  de  middellijnen  der  wagen- 
\vielen  en  der  ashalzen  en  de  drukking,  welke  ze  ondergaan. 

Bovendien  is  de  weerstand  afhankelijk  van  de  wijze  van  smeeren 
en  van  de  intensiteit  en  richting  van  den  wind. 

Deze  uitkomsten  werden  aangenomen  door  de  Commissie ,  welke  het 
prijsschrifb  van  Vüillemin  c.  s.  beoordeelde ,  zij  maakt  evenwel  opmerk- 
zaam op  de  groote  verschillen  tusschen  de  numerieke  waarden,  door 
Vüillemin  c.  s.  op  den  Oosterspoorweg  gevonden  en  die,  welke  op  den 
Orleansspoorweg  bepaald  zijn  en  wijst  op  den  invloed ,  welke  de  aard 
van  het  materieel  uitoefent  (*). 

Het  is  duidelijk,  dat  de  eigen  weerstanden  der  machines  bg  zware 
treinen  geringen  invloed  uitoefenen,  maar  bij  kleine  treinen  —  en 
van  deze  is  bij  berglijnen  steeds  sprake  —  niet  mogen  verwaarloosd 
worden. 

Wordt  de  weerstand  van  den  trein  3,00  K.  G.  per  ton  en  worden 
de  eigen  weerstanden  der  machine  op  6  K.  G.  per  ton  gesteld ,  zoo  is 
de  totale  weerstand  voor  een  trein ,  wanneer  het  gewicht  vijf  maal  dat 
der  locomotief  bedraagt  3  x5L-4-6L  =  21LK.  G.  wanneer  L  het 
locomotief  gewicht  in  tonnen  aangeeft. 


(1)  Zie  het  rapport  der  Commissie  in  de  „Mémoires  etc.  de  la  Société  des 
Ingenioars  Civils'\  1875,  pag.  805. 

De  Nota  van  den  Hoofdingenienr  Foequbnot,  waarin  4e  proevon  op  den  Orlcjms- 
spoorweg  zijn  vermeld,  is  niet  in  bezit  van  schrUver  dezes. 
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Gemakshalve  kan  dus  voor  den  geheelen  trein  een  gemiddelde  weer- 
stand van  -^j-  dat  is  van  3.5  K.  G.  per  ton  worden  gesteld,  zeker- 

O  Li 

heidshalve  wordt  4  K.  G.  per  ton  aangenomen  (*). 

Deze  aanname  strookt  vrij  wel  met  de  uitkomsten ,  welke  empirische 
formules  geven: 

Zij  namelijk: 
W.    de  weerstand,  welken  een  geheele  trein  ondervindt; 

G.    het  gewicht  van  dien  trein  (waggons)  in  tonnen; 

L.      ,        ,        der  locomotief  ^        „ 

T.      ,        „        van  den  tender  „        , 

O.      „    oppervlak  dat  aan  den  luchtdruk  weerstand  biedt  in  M*. 
B.    het  volume  van  den  trein  in  M'; 
V.    de  snelheid  in  kilometers  per  uur. 
Zoo  is  voor  Nederlandsche  maten  en  gewichten  (•): 

Volgens  DE  Pambour: 

±  W  =  0.5184  j  5.9  (G  -h  T)  4-  O.OlllG  OV'j  +  7.5  L. 

Volgens  Harding: 
W  =  G  (2.68  4-  0.095  V)  +  0.0047  OV». 

Volgens  GoocH  en  Sewell: 

W  =  G  (2.68  -h  0.0051  V)  +  0.0000096  B  V»  (ï^  +  T)  (2.3*4  0.383  V) 
+  0.00000052  V». 

Volgens  Clark: 
W  =  (3.572  -h  0.001008  V»)  (L  +  T  +  G). 

Volgens  Rühlmann: 
W  =  (1.8  +  0.1  V)  (T  +  G)  +  L  (4.5  +  0.3  V)  4-  0.009  O  V% 

Volgens  Welknee: 
W  =  (8  4-  0.0044  V«)  (L  4-  T)  4-  (3.5  4-  0.00088  V«)  G. 


(1)  Door  het  Oostenrtfksche  Comité  in  zake  den  Arlbergerbaan  (waarover  Inger) 
werd  een  weerstand  van  5  K.  G.  per  ton  aangenomen.  Zie  „Zeitschrift  des  Oester- 
rpichischen  Ingenieurs  nnd  Architocten-Voreins " ,  1870,  bladz.  14B  en  volgende. 

(2)  Zie  voor  deze  formules:  ^Ilandbncli  UT',  bladz.  71  on  72 
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Wordt  nu  het  gebruik  van  tender-locomotieven  aangenomen ,  is  dus 
T  =  O  en  stelt  men: 

G  =  100  ton. 
L  =  20  ton. 
O  =  4  M=. 
B  =  220  M^ 

Zoo  zijn  de  weerstanden,  per  ton  totaal  treingewiclit  (dat  is  hier 
120  ton): 

Voor  V  =  12  K.M.,  voor  V  =  15  K.M. 

Volgens  DE  Pam^our  W  =  3.83  K.G.  *    W  =  3.84  K.G. 

Harding  W  =  3.21     ,  W  =  3.46     ,, 

GoocH  e.  s.  W  =  3.44     ,  W  =  3.65     , 

Clark  W  =  3.72     ,  W  =  3.80     , 

^'       RuHLMANN  W  =  3.86     „  W  =  4.27     , 

Welkner  W  =  4.44     ,,  W  =  4.58     , 

Een  totaal  weerstand  van  4  K.  G.  per  ton  kan  dus  vrij  wel  als 
gemiddelde  worden  aangenomen. 

B.    Weerstalid  in  bogen-. 

Bovendien  moet  rekening  worden  gehouden  met  den  weerstand, 
welken  een  trein  ondervindt  bij  het  doorrijden  der  bogen,  veroorzaakt 
door  dat  de  assen  van  een  wagen  niet  normaal  op  den  boog,  maar 
onderling  evenwijdig  zijn  en  dat  de  loopcirkels  der  raderen  ongelijke 
wegen  moeten  afleggen. 

De  weerstanden,  welke  dan  opgeroepen  en  door  de  locomotief  moeten 
overwonnen  worden,  zijn  niet  dezelfde  voor  den  moteur  als  voor  de 
waggons  en  wederom  andere  voor  een  enkel  voertuig  als  voor  een 
samenstel  van  wagens,  dit  is  voor  een  trein. 

In  de  eerste  plaats  zullen  de  toestand  van  den  weg,  welke  als  goed 
wordt  ondersteld  en  de  constructie  der  wagens  (as,  bussen,  verhou- 
ding tusschen  radstand  en  spoorwijdteenz.)  deze  weerstanden  bepalen. 

Voorloopig  van  deze  omstandigheden  afeiende,  wordt  een  trein  be- 
schouwd ,  bestaande  uit  waggons  met  twee  assen  en  bewogen  door  een 
locomotief;  de  weerstand  is  dan  een  functie  van  den  stand  der  wagens 
in  den  boog. 

Die  stand  is  afhankelijk  van:  (*) 


(1)    Zio  o.  a.  „Ilandbuch  für  spcciellc  Eisenbahn  tcclinik",  II,  bladz.  19  en  IIT, 
bladz.  49  en  voorts:  WiycKLEE  »Der  Eisenbnim  Oberbau",  bladz.  32. 
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a.  den  oorspronkelijken  stand  der  wagens  in  den  boog;  daar  de 
assen  evenwijdig  zijn- jsgó  is  de  gewone  stand ,  die ,  waarbij  het  buiten- 
Toorrad  tegen  de  bmft«i^oorstaaf  loopt;  de  wrijving  belet  somtijds 
de  binnenwaartsche  verschuiving  der  achteras. 

b.  de  richting  van  en  de  spanning  in  de  wagenkoppelingen. 

Denkt  men  zich  de  richtingen  van  de  spanningen  in  de  koppelket- 
tingen verlengd ,  zoo  licht  het  zwaartepunt  van  den  wagen  gewoonlijk 
binnen  de  richting  van  de  voorkoppeling  en  buiten  die  der  achter- 
koppeling; daar  de  voorste  kracht  grooter  is  dan  de  achterste,  zoo 
werkt  een  koppel  en  eene  kracht,  het  koppel  tracht  den  wagen  te 
draaien,  waardoor  de  drukkingen  der  radflensen  t^en  de  spoorstaven 
(een  gevolg  van  den  sub  a  genoemden  stand),  dus  de  weerstanden, 
uit  dezen  druk  geboren,  verminderd  worden. 

Daar  de  spanningen  in  de  koppelingen  voor  eiken  wagen  kleiner 
zi)n  dan  voor  den  vooi^gaande,  zoo  wordt  die  invloed  steeds  geringer, 
naarmate  de  wagen  van  het  hoofd  van  den  trein  verwijderd  is. 

Bij  den  achtersten  vlagen  werkt  slechts  de  voorste  kracht  en  deze 
is  meestal  te  gering ,  om  den  stand  van  den  wagen  te  kunnen  veranderen. 

Op  de  locomotief  werkt  daarentegen  alleen  de  achterste  kracht  en 
wordt  de  flensdruk  der  achteras  verminderd;  gewoonlijk  sleept  daar 
slechts  het  buitenvoorrad  langs  de  spoorstaaf,  wat  overeenkomt  met 
de  waarneming,  dat  de  radkransen  der  vooras  het  ïneest  afslijten. 

Wanneer  een  trein  daalt  of  krachtig  geremd  wordi,  zoo  drukken 
de  binnenbuffers  (bij  het  gebruik  van  twee  buffers)  op  elkaar,  de  druk 
van  het  buitenachterrad  wordt  daardoor  verminderd ,  die  van  het  bui- 
tenvoorrad veigroot. 

c.  de  snelheid  van  den  trein. 

Door  de  snelheid  waarmede  de  trein  beweegt,  wordt  een  middelpunt 
vliedende  kracht  opgewekt,  welke  omgekeerd  evenredig  is  met  den 
straal  en  slechts  bij  kleine  stralen  den  weerstand  kan  overwinnen. 

De  invloed  der  centrifugaalkracht  kan  worden  opgeheven,  wanneer 
de  buitenspoorstaaf  zooveel  hooger  wordt  gelegd,  dat  de  resultante 
van  middelpunt  vliedende  en  zwaartekracht  normaal  is  op  het  boven- 
vkk  der  spoorstaven.  Daar  dit  slechts  mogelijk  is  voor  bepaalde  snel- 
heden en  een  bepaald  eigen  gewicht,  is  de  ophefiSng  slechts  mogelijk 
bij  benadering. 

Dit  middel,  hoewel  theoretisch  hoogst  eenvoudig,  levert  in  de 
praktijk  niet  de  voordeden  op,  welke  men  oppervlakkig  vermeent  te 
mogen  verwachten. 

Bij  een  weinig  nadenken  is  dit  duidelijk ,  immers  hebben  niet  alleen 
de  locomotief  en  de  wagens,  maar  zelfs  deze  laatste  onderling  onge- 
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lijke  gewichten,  terwijl  de  bogen  door  de  verschillende  treinen  (snel-, 
gemengde-  en  goederentreinen)  ook  met  verschillende  snelheden  be- 
reden worden. 

Daar  het  minder  nadeelig  is,  wanneer  de  wielen  langs  de  binnen- 
spoorstaaf ,  dan  langs  de  buitenspoorstaaf  schaven  en  de  gevolgen 
van  een  grooter  druk  tegen  de  binnenspoorstaafminder  gevaarlijk  zijn, 
dan  tegen  de  buitenspoorstaaf,  zoo  is  het  wenschelijk,  om  bij  het 
bepalen  der  verhooging  steeds  rekening  te  houden  met  de  grootste 
snelheid ,  waarmede  de  weg  zal  bereden  worden. 

Ter  bepaling  van  de  verhooging  van  de  buitenspoorstaaf  kan  men 
verschillende  formules  bezigen ,  die  allen  verschillende  uitkomsten  geven. 

In  het  algemeen  kan  men  aannemen ,  dat  een  flinke  verhooging  wen- 
schelijk is,  immers  onder  het  berijden  der  baan  —  en  bovenal  op 
de  hooge  dammen  —  vermindert  de  verhooging  der  buitenspoorstaaf 
zeer  spoedig  (M. 

Over  het  algemeen  wordt  het  wenschelijk  geacht  om  in  gebogen 
gedeelten  een  standverandering  van  den  wagen  mogelijk  te  maken, 
waarom  men  de  spoorbaan  daar  ter  plaatse  eene  verwijding  geeft. 

De  gevoelens  zijn  verdeeld  omtrent  de  waarde  van  dezen  maatregel , 
zoowel  als  over  de  meest  wenschelijke  grootte  der  spoorverwijding. 

Het  doel  is  om  een  verschuiving  der  as  (in  een  richting  normaal  op 
den  boog)  mogelijk  te  maken,  opdat  de  stralen  der  loopcirkels  even- 
redig zouden  zijn  met  de  stralen  der  spoorstaven,  als  wanneer  de 
slepende  wrijving  wordt  opgeheven. 

Dit  doel  wordt  evenwel  meestentijds  gemist;  want  slechts  de  vooras 
kan  een  stand  aannemen ,  waarbij  dit  mogelijk  is ,  terwijl  de  redbanden 
steeds  meer  of  minder  zijn  uitgesloten. 

Daarenboven  maakt  juist  de  spoorverwijding  een  veranderden 
stand  mogelijk  en  deze  veroorzaakt  weder  de  weerstanden. 

Men  is  dan  ook  meer  en  meer  overtuigd  van  de  wenschelijkheid 
om  de  spoorverwijding  binnen  matige  grenzen  te  beperken  en  bovenal 
is  dit  van  belang  voor  wegen,  waar  slechts  vierwielige  voertuigen 
gebezigd  worden  (*). 

Boven  is  reeds  gezegd,  dat  de  radstand  grooten  invloed  uitoefent 
op  den  wederstand  in  bogen  en  in  nauw  verband  staat  tot  de  spoor- 
verwijding. 

Later  wordt  hierop  teruggekomen. 

Het  is  nog  niet  gelukt  om  de  verschillende  omstandigheden,  welke 
op  den  weerstand  invloed  uitoefenen,  behoorlijk  in  formule  te  brengen 


(1)  Zie  o.  a.  het  oordeel  van  de  technici  van  den  Main-Wcser-spoorweg  Dritter 
Supplement  Band  Organ  (1869),  bladz.  50. 

(2)  SoKicE,  in  Handbnch  I,  bladz.  800,  801. 
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en  dus  evenmin  om  theorethisch  den  weerstand  te  bepalen,  hoewel 
pogingen  in  dien  zin  zijn  aangewend  (*). 

Waarschijnlijk  zal  het  nimmer  gelukken,  om  een  formule  zaam  te 
stellen,  welke  met  alle  omstandigheden  rekening  houdt;  niet  alleen 
moeten  in  zulk  een  formule  de  straal,  de  radstand  en  de  snelheid 
Toorkomen ,  maar  ook  de  wrijving  tusschen  rad  en  spoorstaaf,  de  ver- 
hooging van  de  buitenspoorstaaf,  de  wijze  van  koppeling  enz. ,  moeten 
worden  in  rekening  gebracht. 

Ten  einde  bij  benadering  den  weerstand  vast  te  stellen,  welken  een 
trein  zal  ondervinden,  zaamgesteld  op  bepaalde  wijze  en  rijdende  door 
bekende  bogen ,  moet  men  wel  de  toevlucht  nemen  tot  de  uitkomsten , 
welke  langs  den  weg  der  profefiieming  op  andere  lijnen  verkregen  zijn. 

Maar  die  proefoemingen  zijn  schaarsch  en  vaak  niet  met  voldoende 
nauwkeurigheid  genomen ,  terwijl  niet  altijd  de  omstandigheden  worden 
vermeld,  waaronder  de  proeven  geschiedden. 

Ze  hebben  dan  ook  geen  vaste  uitkomsten  opgeleverd. 

In  de  bijlage  onder  Lett.  A.  bij  dit  hoofdstuk  gevoegd ,  zijn  de  uit- 
komsten van  eenige  proefiiemingen  verzameld ,  onder  mededeeling  van 
de  bron,  waaraan  ze  ontleend  zijn. 

Uit  dit  overzicht  blijkt,  dat  de  opgegeven  weersranden  onderling 
veel  verschillen.  De  grootste  waarde  geven  de  proeven  op  de  Saksische 
Oostbaan  en  op  den  Kaukasus-spoorweg;  de  waarde  ontleend  aan  de 
graphische  opgave  van  Sonne  ,  hoewel  berustende  op  een  gering  aantal 
waarnemingen  en  somtijds  willekeurig  afgeleid,  verdienen  wellicht 
meer  vertrouwen.  Ze  komen  vrij  wel  overeen  met  de  theoretisch  be- 
paalde waarden  van  Boedeckeb. 

Evenwel  verdient  opmerking ,  dat  de  weerstand  op  den  rechten  weg 
vrij  gering  is  gesteld. 

Het  is  duidelijk,  dat  juiste  en  betrouwbare  uitkomsten  eerst  kunnen 
verkr^en  worden  op  een  proeflijn ;  dan  eerst  zijn  alle  omstandigheden 
als  radstand,  spoorverhooging  en  spoorverwijding ,  snelheid  enz.  in 
rekening  te  brengen. 

Vaak  worden  de  weerstanden  in  bogen  overschat;  immers  somtijds 
ondervindt  een  trein  minder  weerstand  in  den  boog  dan  op  rechte 
gedeelten;  bij  het  binnentreden  van  den  boog  houdt  het  slingeren 
van  de  waggons  op  en  de  boogweerstand  treedt  in  de  plaats.  De  boog 
moet  al  zeer  scherp  zijn ,  wanneer  de  weerstand  bij  snelrijdende  treinen 
daartegen  opweegt  (^.  Bij  langzaam  bewegende  treinen  is  die  weerstand 
vaak  grooter(^. 

De  proeven  zijn  alle  genomen  op  normaal  spoorwegen  of  op  wegen 


(1)  Zie   o.  a.  Boxdeckeb  „  Ueber  der  Bewegong  vieriildriger  Ëisenbalmwagen 
in  Garven'*,  in  Ebbkams  „ Zeitscbrift  für  Banwcsen**  1873,  bladz.  S45. 

(2)  Zie  Spookbb.  „On  narrow  gang;e  railways",  bladz.  3,  4. 

11 


Digitized  by  VjOOQ IC 


102 

met  grooter  spoorwgdte ;  bij  de  zamenstelling  van  het  overzicht,  zijn 
de  stralen  evenredig  *an  de  spoorwijdten  herleid. 

Al  dadelijk  rijst  de  vraag  of  dit  juist  is ,  of  men  dus  uit  de  waar- 
genomen weerstanden  op  normaal  spoorwegen  kan  besluiten  tot  die 
op  wegen  met  andere  spoorwijdten. 

In  hoofdzaak  is  dit  zeker  waar;  wat  de  hoofdafinetiugen  betreft, 
zullen  de  wegen  en  voertuigen  van  normaal  en  smalspoorbanen  gelijk- 
vormige ligcham«n  zijn,  de  wegen  in  gelijke  omstandigheden  ondersteld. 

Men  kan  dan  ook  stellen,  dat  op  wegen  met  verschillende  spoor- 
wijdten de  weerstanden  dezelfde  zullen  zijn,  wanneer  de  stralen  der 
bogen  en  de  radstanden  der  wagens  evenredig  zijn  met  de  spoorwijdten. 

Zoowel  Spooner  (i)  als  Sonne  (*)  en  von  Weber  (')  deelen  dezelfde 
meening.  Go8chler(^)  geeft  eene  theoretische  beschouwing  van  den 
invloed  der  spoorwijdte  op  den  weerstand  in  bogen  en  wel ,  voor  zooveel 
deze  afhangt  van  den  evenwijdigen  stand  der  assen,  als  van  het 
schaven  van  den  radkrans  langs  de  spoorstaaf. 

Hij  komt  tot  het  besluit,  dat  eerstgenoemde  weerstand  evenredig 
is  met  de  straal  der  wielen  en  met  de  spoorwijdte,  terwijl  de  weer- 
standen, welke  het  schaven  van  den  radkrans  tot  oorzaak  hebben, 
evenredig  zijn  met  den  vierkants-wortel  der  spoorwijdten,  waarbij  de 
druk  voor  beide  spoorwijdten  dezelfde  gesteld  wordt 

Een  en  ander  wellicht  genoegzaam,  om  —  in  afwachting  van  nadere 
proefiiemingen  —  de  weerstanden  evenredig  te  stellen  met  de  spoor- 
wijdte, ofechoon  dit  strikt  genomen  slechts  juist  is  voor  dat  gedeelte 
van  den  weerstand,  dat  rechtstreeks  evenredig  is  aan  het  verschil  in 
lengte  van  binnen  en  buiten  spoorstaaf. 

SoNNB  merkt  op,  dat  de  spoorverwijding  niet  evenredig  met  de 
spoorwijdte  mag  verminderd  worden  en  vermeent,  dat,  wat  betreft  de 
stralen  der  bogen,  men  verder  mag  gaan  dan  de  evenredigheid  aangeeft 

Zoolang  geene  andere  proeven  ter  beschikking  staan,  moet  men 
zich  behelpen  met  de  uitkomsten  in  bijlage  A  vermeld. 

In  het  vervolg  wordt  voor  den  gemiddelden  weerstand  van  den  ge- 
heelen  trein  op  den  rechten  weg  4  K.  G.  per  ton  aangenomen,  terwijl 
over  de  gebogen  gedeelten  van  de  door  Sonnb  aangenomen  weerstanden 
wordt  gebruik  gemaakt;  onderstaande  tabel  geeft  de  uitkomsten  dezer 
onderstelling. 


(1)  Zie  Spooneb.  „On  narrow  gan^re  railways",  bladz.  3,  4. 

(2)  Zie  ,yHandbuch  II'',  bladz.  26  en  27. 

(3)  Zie  TOK  Weber.  „Die  Praxis  n.  8.  w.  der  Schmalsporbahnen'*,  bladz.  16. 

(4)  Zie   GoscHLBB.    „Les   chemins   de  fer  nécessaires''  in  de  „Mémoires  de  la 
Société  des  Ingenieurs  Civils",  1873,  2  Cah.,  bladz.  850-863. 
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STRAAL  VAN  DEN 

WEERSTAND   IN   KILOGRAMMEN   PEU   TOX. 

BOOG. 

Spoonvijtlte. 

Meter. 

1435  M. 

1.00  M. 

0.75  M. 

75 

n 

14 

12 

100 

n 

12 

10 

150 

12 

10 

8 

175 

11 

j» 

n 

200 

10 

8 

n 

250 

0 

n 

n 

300 

8 

" 

» 

Men  heeft  middelen  aangewend  om  den  weerstand  in  bogen  te  ver- 
minderen, a^ezien  van  de  spoorwegverhooging  en  verwijding. 

De  middelen  betreffen  zoowel  den  weg  als  het  rollend  materieel. 

Wat  den  weg  betreft,  heeft  men  getracht  de  verhooging  van  de 
buitenspoorstaaf  en  de  verwijding  der  spoorbaan  en  daardoor  de  stand- 
verandering der  waggons  bij  het  intreden  van  de  bogen  zoo  gelijk- 
matig mogelijk  te  doen  plaats  hebben. 

Dit  is  gelukt  door  het  inschakelen  der  zoogenaamde  overgangs- 
krommen. 

Reeds  Chavés  vestigde  hierop  de  aandacht,  terwijl  zijne  denkbeelden 
door  NöRDLiNO  werden  to^epast  op  den  Orleans  spoorweg  (*). 

Thommeiï  beproefde  op  de  Brennerbaan  den  overgang  te  verkrijgen 
door  het  inschakelen  van  cirkelbogen  uit  verschillende  middelpunten 
beschreven. 

Meer  volkomen  wordt  de  toepassing  door  het  gebruik  der  kubische 
parabool  en  dit  middel  is  zeker  wel  het  eenig  ware,  dat  tnoet  toege- 
past worden  bij  eiken  spoorweg,  maar  voorzeker  op  een  bergbaan  met 
veel  scherpe  bogen,  terwijl  het  uitzetten  der  bogen  op  het  terrein 
geene  overwegende  bezwaren  aanbiedt. 

Wat  het  rollend  materieel  betreft,  zoo  heeft  men  steeds  getracht 
om  eene  verandering  in  den  ouderlingen  stand  der  assen  mogelijk  te 
maken,  hetzij  door  eene  inrichting,  waardoor  ze  den  radikalen  stand 


(1)    Zie  Conche  I,  bladz.  251,  en  Erbkams   „Zeit8chrift  für  Bauwesen",  1868, 
bladz.  101. 
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naderen,  dan  wel  eene  lengte  verschuiving  der  as  toe  te  laten,  of 
beiden  te  zamen. 

Bij  waggons  is  dit  middel  niet  moeielijk  toe  te  passen,  bij  locomo- 
tieven evenwel  aan  meer  bezwaren  verbonden;  in  een  volgend  hoofd- 
stuk vinde  dit  nader  bespreking.^ 

Dit  slechts  wordt  thans  op  den  voorgrond  gesteld. 

Op  een  normaal  spoorweg  zal,  in  een  boog  van  150  M.  straal,  de 
weerstand  niet  meer  zijn ,  dan  12  K.  6.  per  ton ,  wanneer  slechts  ge- 
zorgd wordt  voor  eene  juiste  ligging  der  spoorbaan ,  zoowel  wat  betreft 
de  verhooging  der  buiten  spoorstaaf  als  de  verwijding  der  spoorbaan 
en  geleidelijken  overgang  der  gebogen  en  rechte  gedeelten  (*). ' 

De  aangenomen  weerstanden  zijn  dan  ook  zeer  hoog  en  men  kan 
zeker  zijn,  dat  bij  goed  onderhouden  bovenbouw ,. de  weerstanden  op 
den  kolenspoorweg  veel  geringer  zullen  zijn;  immers  rijden  hier  alle 
treinen  met  gelijke  snelheid,  in  verband  waarmede  de  spoorwegver- 
hooging  moet  bepaald  worden. 

Het  is  voorzeker  wenschelijk,  om  zooveel  doenlijk  het  samenvallen 
van  scherpe  bogen  en  steile  hellingen  te  vermijden,  maar  dit  is  niet 
immer  mogelijk. 

Juist  bij  bergspoorwegen  moeten  vaak  beiden  gecombineerd  op- 
treden; men  wordt  juist  bij  deze  banen  tot  het  bezigen  van  kleine 
stralen  gedwongen:  1*".  omdat,  dikwijls  met  groote  stralen,  slechts 
onvoldoende  lengte-ontwikkeling  verkregen  wordt,  immers  hoe  kleiner 
de  straal  is  van  den  boog ,  waarmede  twee  richtingen  verkregen  worden . 
des  te  grooter  is  de  afstand  tusschen  twee  op  die  richtingen  gelegen 
punten;  en  2**.  omdat  in  zeer  verworpen  terrein  slechts  kleine  stralen 
het  ontwijken  van  terreinbezwaren  toelaten. 

Daarenboven  verdient  opmerking,  dat  men  scherpe  bogen  eer  kan 
bezigen  op  eene  lijn  met  sterke  hellingen,  dan  op  eene  vlaktelijn;  de 
weerstand  in  bogen  is,  zooals  bovea  is  aangetoond,  evenredig  aan 
het  treingewicht,  dat  op  berglijnen  steeds  gering  is,  waar  bovendien 
slechts  met  matige  snelheid  gereden  wordt  en  de  invloed  der  zwaarte- 
kracht op  den  weerstand  het  meeste  gewicht  in  de  schaal  ligt. 

C.    Totale  weerstand. 

Voor  een  spoorweg  Kolenveld — Westkust,  wordt  eene  spoorwijdt^ 
van  1.00  M.  voorgesteld  en  worden  bogen  van  100  M.  straal  toegelaten , 
terwijl  het  niet  mogelijk  is  om  het  zamenvallen  der  maximumhellingen 
en  minimumstralen  te  vermijden.  De  maximumweerstand  per  ton 
treingewicht  wordt  op  12  K.  G.  gesteld.  T7      i  *  "j 

(1)    Zie  Helmeet.  „Die  üebergangscurve  fUr  Eisenbahngeleise '\ 
Ebnst  a.  GoTTSLEBBK.  „  Handbucli  f«r  Geleiao  Anlagen",  bladz.  371  enz. 
Over   den    invloed   der  overgangsbogen  op  het  tracé  van  den  weg.  Zie  beneden, 
bladz. 
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Deze  weerstand  moet  overwonnen  worden  door  de  kracht,  welke 
raaklijnig  aan  den  omtrek  der  drijfwielen  werkt  en  gelijk  is  aan  aG, 
wanneer  a  de  coëfficiënt  is  der  adhaesie  en  G  het  adhaesiegewicht. 

Bij  de  meeste  machines  komt  slechts  een  gedeelte  van  het  gewicht, 
bij  de  zware  goederenmachines  en  bij  de  tender-locomotieven  het  totaal 
gewicht  en  bij  de  machines  „  systeem  Fell  "  een  kracht  grooter  dan 
het  gewicht,  als  adhaesiegewicht  in  rekening. 

Nu  moet  de  adhaesie  grooter,  maar  minstens  gelijk  zijn  aan  den 
treinwederstand. 

Vrij  goed  wordt  met  de  werkelijkheid  rekening  gehouden ,  wanneer 
de  treinweerstand  dezelfde  wordt  gesteld  op  de  vlakte  lijn  (groote 
snelheid  en  minder  scherpe  bogen) ,  natuurlijk  afgezien  van  den  invloed 
der  zwaartekracht  op  hellingen. 

Is  de  helling  i,  zoo  kan  voor  den  totalen  weerstand  per  ton  ge- 
rekend worden: 

W  =  W  -4-  lOOOi  K.G. 

Het  maximum  treingewicht  dat  een'  locomotief  kan  opslepen  is  dus: 

1000  a 


T  = 


W  -h  1000  i 


G.  ton. 


Wel  is  waar,  zal  op  eene  helling  niet  het  geheelè  adhaesie  gewicht, 
maar  slechts  de  ontbondene  normaal  op  de  helling  in  rekening  komen; 
het  verschil  is  echter  te  gering,  om  dezen  invloed  in  rekening  te 
brengen.  Onderstaande-  tabel  geeft  een  overzicht  van  de  maximum 
treingevrichten  voor  adhaesie  coëfficiënten  van  ^/^  tot  Vio. 


HELLING 


Trcin-weerstand 

in  K.  G. 

per  ton. 

W  4-  1000  i. 


I 


Toe  te  laten  brntolast  in  tonnen, 
in  veelvouden  van  G. 


a  =  Vft. 


a  =  V-.     »  =  Vj 


a  =  V9- 


«  =  Vio. 


0.0 

O.OOÖOO 

0.01 

0.0125 

0.01428 

0.0166G 

0.02 

0.0225 

0.025 

0.028571 

0.0.3 

0.0333.3 

0.035714 

0.04 

0.05 


12 

17 

22 

24.5 

26.28 

28.66 

32 

84.50 

37 

40.57 

42 

45.33 

47.71 

52 

62 


13.89 

11.91 

10.42 

9.26 

9.80 

8.40 

7.35 

6.54 

7.58 

6.49. 

5.68 

5.05 

6.80 

5.83 

5.10 

4.64 

6.34 

5.44 

4.76 

4.23 

6.82 

4.99 

4.27 

3.88 

5.21 

4.46 

3.91 

3.47 

4.83 

4.14 

3.62 

3.22 

4.50 

3.86 

3.38 

3 

4.11 

3.52 

3  08 

2.80 

3.97 

3.40 

2.98 

2.65 

3.68 

3.15 

2.76 

2.45 

3.49 

2.99 

262 

2.37 

3.21 

2.75 

2.40 

2.14 

2.69 

230 

2.02 

1.92 

8.33 
5.88 
454 
4.08 
3.81 
3.49 
3.13 
2.90 
2.70 
2.47 
2.38 
2.21 
2.14 
1.79 
1.61 
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Uit  dit  overzicht  blijkt,  dat  het  bruto  treinpfewicht  sterk  afneemt, 
wanneer  de  hellingen  steiler  worden  of  de  adhaesie-coëfficient  ver- 
mindert, maar  bovendien  vermindert  zeer  sterk  het  nuttig  effect  der 
machine. 

Immers  het  eigen  gewicht  der  locomotief  is  een  dood  gewicht ,  dat 
op  horizontale  gedeelten  slecht  vereischt  passieve  wederstanden  te 
overwinnen,  maar  op  hellingen  is  bovendien  arbeid  noodig,  om  het 
locomotief  gewicht  te  heffen  en  des  te  grooter  wordt  deze  arbeid, 
naarmate  de  helling  steiler  is;  des  te  minder  arbeidsvermogen  blijft 
er  dus  over  voor  nuttigen  arbeid.  Die  nuttige  arbeid  —  nauw  zamen- 
hangende  met  de  snelheid  —  geeft  een  veel  lager  grens,  dan  door 
de  adhaesie  bepaald  wordt. 

§  3.    Invloed  der  snelheid. 

De  invloed  der  snelheid  moet  nu  worden  nagegaan. 

De  trekkracht  heeft  de  adhaesie  tot  limiet ,  wat  wordt  uitgedrukt  door: 

Lim.  {— — Y^ — )  =  adhaesie: 

waarin: 
p.    de  werkelijke  stoomspanning  in  den  ketel; 
d.    de  middelHjn  der  cilinders; 
/.    de  slaglengte  der  zuigers; 

D.  de  middellijn  der  drijfwielen,  terwijl  de  coëfficiënt  0.65  rekening 
houdt  met  den  graad  van  expansie  en  met  het  verschil  tusschen  de 
stoomspanning  in  ketel  en  cilinders. 

Zij  nu  V  de  weg  der  tijdseenheid  (snelheid)  en  A  het  in  die  tijdseenheid 
ontwikkelde  arbeidsvermogen. 

A 

Zoo  is  tractievermogen  =    -y- 

dus  moet  zijn: 
A 


Lim   y-^  \   =.   adhaesie. 


Ter  overwinning  van  aanzienlijke  weerstanden  moet  dus  de  snelheid 
gering  zgn,  wat  evenzeer  noodig  is  voor  een  groot  tractievermogen 
en  overeenkomt  met  geringe  middellijn  der  drijfwielen ;  bij  de  bepalinpr 
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der  yerhoudinpr  tusschen  de  verschillende  samenstellende  deelen  der 
locomotief,  moet  dit  in  het  oog  worden  gehouden. 

Het  stoomverbruik  neemt  toe  met  de  snelheid,  maar  is  beperkt  door 
de  inrichting  van  vuurhaard  en  ketel;  bij  zekere  snelheid,  voor  elke 
locomotief  verschillend ,  wordt  niet  zooveel  stoom  ontwikkeld  als  voor 
het  tractievermogen  noodig  is;  het  grooter  adhaesiegewicht  is  dan 
nutteloos  en  de  treinlast  moet  verminderd  worden. 

De  limietwaarde  van  het  tractievermogen  is  dus : 

«  (1  -  /3)  a  G 

terwijl  a  en  (3  afhangen  van  de  constructie  der  locomotieven  en  em- 
pirisch kunnen  bepaald  worden. 

Js  cc{l  -  0Y)>  1. 

Zoo  bepaalt  de  adhaesie  de  bruto  treinlast,  waarvoor  boven  ge- 
vonden is: 

^  _        1000 

a^  (i 


W  -h  1000 

Is  ^  (1  —  /ï  V)  <  1.    Zoo  is: 

T  —   1000  ^  (1  —  jS  V)       p 
^  ~       10  -h  1000  i       *  ^• 

Werkelijk  bliift,  zelfe  op  steile^  hellingen,  het  nuttig  effect  eener 
locomotief  vrij  groot,  mits  men  de  snelheid  matige  ('). 

Voor  verschillende  locomotieven  de  maximumlast  bij  verschillende 
snelheden  bepalende  ,^  blijkt  hoe  snel  bij  groote  snelheid  die  last  ver- 
mindert ('i. 

Het  is  aan  bezwaren  onderhevig  om  eenvoudige  machines  te  con- 
straeeren,  welke  met  gelijk  voordeel,  zoowel  met  groote  als  met  ge- 
ringe snelheden  kunnen  gebezigd  worden;  de  noodige  betrekkingen 
tusschen  de  lengte  van  den  zuigerslag,  de  middellijn  der  drijfwielen 
en  het  adhaesiegewicht  beletten  dit. 

De  ingenieur  Loubat  beproefde  eene  oplossing  door  het  inschakelen 


(1)  Zie  Handbach  I,  bladz.  728. 

(2)  Zie  o.  a.  Ru£LLé  „  Mémoires  sur  les  dépenses  de  constrnction  etc.  du  chemin 
de  fer  Franco-Hoisse,  bladz.  85. 
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van  getande  raderen,  terwijl  de  machine  Grund  wellicht  een  stap 
voorwaarts  is  (*). 

In  het  algemeen  kan  men  stellen,  dat  locomotieven  voor  de  dienst 
op  hellingen,  even  als  gewone  machines  voor  geringe  snelheid  vol 
adhaesievermogen  en  kleine  raderen  noodig  hebben;  't  zijn  dus  een- 
voudige goederenlocomotieven  voor  kleine  snelheden. 

Het  is  moeielijk  om  vooraf  de  geschikte  snelheid  te  bepalen,  ze 
hangt  af  van  de  maximum  treinlast ,  welke  de  adhaesie  toelaat. 

Voor  de  gedeelten  Ponte-Decimo-Bussalla  (0.035),  Mouchard-Pon- 
tarlier  (0.020) ,  Levade-la  Bastide  (0.025)  en  St.  Michel-Mont  Cenis  tunnel 
is  voor  goederentreinen  eene  snelheid  van  15  K.  M.  per  uur  voorge- 
schreven (*),  terwijl  volgens  de  mededeelingen  van  den  ingenieur 
GoTTscHALK  de  Semmcringbaau  met  dezelfde  snelheid  bereden  wordt  ('), 

De  Ingenieur  Steinbeeo  acht  10  K.  M.  de  voordeeligste  snelheid ,  om 
eene  helling  van  0.045  te  bestijgen ;  ze  is  bij  het  dalen  12  K.  M.  (*). 

In  het  algemeen  moet  bij  het  dalen  langs  steile  hellingen  de  snel- 
heid slechts  weinig  grooter  zijn  dan  bij  den  bergrid,  opdat  men  den 
trein  op  geringen  afstand  tot  staan  kunne  brengen;  bij  het  bepalen 
der  maximumhelling  moet  dan  gelet  worden  op  den  weerstand,  welke 
op  een  dalenden  trein  door  de  verschillende  remtoestellen  kan  worden 
uitgeoefend. 

Daarenboven  mag  niet  uit  het  oog  worden  verloren,  dat  de  snel- 
heid grooten  invloed  uitoefent  op  de  onderhoudskosten  van  den  weg 
(voN  Weber  schat  dien  invloed  evenredig  met  de  vierkanten  der  snel- 
heden) en  niet  minder  op  de  kosten  van  aanleg. 

Onder  anderen  blijkt  uit  de  mededeelingen  van  den  Zweedschen 
Ingenieur  Sandberg  ,  dat  voor  normaalspoorwegen  de  aanlegskosten  met 
42  %  verminderen,  wanneer  de  snelheid  met  38  V^  vermindert;  de 
bezuiniging  zou  dus  nagenoeg  evenredig  met  de  snelheid  zijn  (*). 

§  4.    Invloed  der  hellingen  op  de  exjïloilaliekosten. 

Blijkt  uit  het  voorgaande,  dat  de  capaciteit  van  een  weg  zeer  ver- 


(1)  Zie  Organ  1872,  bladz.  -J-Ji),  en  J874,  bladz.  52. 

(2)  Zie  verder  Couche  II,  571). 

(3)  Zie  Orjran  1873,  bladz.  239. 

(4)  Zie  Organ  1873,  bladz.  146. 

(5)  Zie  Engineering  21  Februari  1873. 

Tot  dezelfde  uitkoniaten ,  wat  het  onderhoud  betreft ,  komt  de  Ilooglceraar  J.  r.  Srabo 
jn  zjjn  opstel:  „Bestimmung  der  wahrscheiulichen  Selbst  Kosten  des  Betriebe»  auf 
Eisenbahnen  in  Organ  1875,  bladz.  121. 
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mindert  bij  het  grooter  worden  der  hellingen ,  zoo  is  het  erenwel  een 
feit,  dat  meer  en  meer  spoorwegen  met  steile  hellingen  gebouwd  wor- 
den; voorzeker  niet,  omdat  ze  zulke  voortreffelgke  uitkomsten  geven, 
maar  omdat  de  behoefte  aan  spoorwegen  toeneemt  in  landen,  waar 
men  hun  aanleg  vroeger  onmogelijk  achtte;  de  verbetering  in  aanleg, 
maar  bovenal  in  de  locomotief-febricatie  heeft  dit  mogelijk  gemaakt. 

Uit  het  overzicht,  als  bijlage  litt.  B  hierbij  gevoegd,  blijkt  genoeg- 
zaam, dat  verscheidene  spoorwegen  met  steile  hellingen  geëxploiteerd 
worden. 

Het  toelaten  van  grooter  hellingen  geeft  vaak  belangrijke  besparing 
op  de  bouwkosten,  immers  wordt  de  weg  langer  naarmate  de  helling 
flauwer  is  efi  kunnen  gemakkelijk  terreinbezwaren  ontgaan  worden, 
wanneer  grooter  vrijheid  wordt  gelaten  in  de  keuze  der  hellingen  en 
Ix^en ,  maar  even  waar  is  het ,  dat  de  uitgaven  voor  tractie  toenemen 
en  te  meer  moet  met  deze  laatste  uitgaven  worden  rekening  gehouden, 
naarmate  het  te  verwachten  verkeer  aanzienlijker  is;  het  beginsel,  dat 
de  totale  verkeerskosten  een  maximum  moeten  worden,  moet  hier 
worden  toegepast.- 

De  exploitatiekosten  van  den  spoorweg  kunnen  gerangschikt  worden 
onder  de  volgende  rubrieken  (*). 

a.  Tractie  en  onderhoud  materieel; 

b.  Bewaking  en  onderhoud  van  den  weg; 

c.  Trein-  en  stationsdienst; 

d.  Algemeene  onkosten. 

Wanneer  men  in  het  bezit  was  van  uitvoerige  statistieke  opgaven 
der  exploitatiekosten  van  spoorwegen  met  verschillende  hellingen  en 
tevens  volkomen  bekend  met  alle  omstandigheden ,  welke  op  die  wegen 
de  exploitatie  beheerschen,  zou  het  mogelijk  zijn,  om  eenigzins  een 
oordeel  uit  te  spreken  over  de  meest  voordeelige  helling. 

Daarenboven  geven  de  uitvoerige  spoorwegstatistieken  noch  slechts 
de  uitkomsten  van  geheele  lijnen  en  niet  der  afzonderlijke  secties. 

Men  moet  zich  dus  met  een  minder  volledigen  arbeid  te  vreden 
stellen. 

Een  poging  in  dien  zin  werd  aangewend  door  het  Comité,  door  de 
Oostenrijksche  Vereeniging  van  Architecten  en  Ingenieurs,  benoemd 


(1)  J.  voK  Sbabo  wijst  er  op,  dat  deze  indeeling  minder  geschikt  is  om  de 
kosten  in  eene  formnle  nit  te  drnkken;  se  is  behouden,  ten  einde  het  lager  genoemde 
OostenrQksche  Comité  in  zjne  beschouwingen  te  kunnen  volgen,  zoowel  als  om 
andere  gegevens  te  kunnen  bezigen. 
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om  aan  het  Oostenrijksch  Handelsministerie  te  rapporteren  over  het 
ontwerp  van  den  Arlberger  spoorweg  {*). 

Het  Oostenrijksch  Comité  geeft  belangrijke  mededeelingen  omtrent 
den  Opstenrijkschen  Zuiderspoorweg  en  de  boven  Italiaansche  banen. 
.  Een  en  ander  daarvan  wordt  medegedeeld  in  de  tabel  op  de  volgende 
bladzijde;  de  opgaven  hebben  alle  betrekking  op  het  jaar  1868. 

Het  Comité  komt  tot  de  volgende  conclusie: 

a.    Tractiekosten. 

Op  den  voorgrond  wordt  gesteld ,  dat  de  treinen  steeds  met  gelijke 
snelheid  verkeeren  en  de  bruto  treinlast  overeenkomt  met  de  maximum 
helling.    De  tractiekosten  kunnen  gesplitst  worden  in: 

1"*.  een  standvastig  bedrag ,  bepaald  door  de  Algemeene  Administratie- 
liosten,  het  aansteken  der  machines  en  het  grootste  gedeelte  der 
loonen  van  machinisten  en  stokers,  benevens  de  kosten  voor  smeren 
en  reparatie; 

2"*.  een  veranderlijk  bedrag,  functie  van  het  treingewicht  en.  van 
de  weerstands-coefficient,  welke  weder  afhangt  van  de  gemiddelde 
helling  en  van  de  snelheid. 

Men  kan  dus  stellen: 

K^  -  ^  +  /3  W  T. 

flt  en  jS  moeten  practisch  bepaald  worden  en  veranderen  met  de  plaat- 
selijke toestanden,  de  loonen,  de  kosten  der  brandstoffen. 


(2)    Zie  „Zeitschrift  der  Oeaterr.  Arch.  u.  Ings.-Verein  *' ,  1870,  bladz.  US. 

De  Memorie  van  den  Ingenieur  Pont^ek,  b|j  het  Comité-bericht  behoorende,  is 
gepubliceerd  in  genoemd  Tijdschrift ,  1870,  bladz.  154  en  181. 

Als  vervolg  op  deze  opstellen  verscheen  in  hetzelfde  werk.  Jaargang  1878,  bladz. 
173,  eene  belangrijke  memorie  van  Pirrs  Fikk:  „  Untersuchung  über  den  Ëinfluss 
der  Verkehrs-  und  Traceen-VerlüUtnisse  auf  die  Betriebskosten  und  die  Höhe  der 
*rarifsat2e  bei  Transporten  mittelst  Eisenbahnen ".  Bovendien  wordt  de  kwestie, 
hoewel  niét  volledig,  behandeld  door  W.  Hbtnb,  in  zyn  bekend  werk:  „Das 
Traciren  von  Eisenbahnen",  en  door  Feud.  HoPFMAirK  in  eene  verhandeling  »Ueber 
Tracirung  von  Eisenbahnen  in  effenen  und  coupirten  Terrain"  (Algemeine  Bauzd- 
tung,  1870,  bUdz.  B9). 

Eindelijk  wordt  verwezen  naar  de  reeds  vermelde  verhandeling  van  von  Seabo. 
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geheele 
lengte. 

ff 

0.025 

ff 

ff 

0.025 

285 

ff 

ff 

300 

22.6 

r 

ff 

37.8 

9.6 

ff 

ff 

25.3 

4.24 

ff 

ff 

34 

101 

182 

ff 

115 

ff 

1 

2.27 

2.44 

1.22 

1 

ff 

1.89 

2.30 

1 

ff 

299 

30 

26.4 

ff 

345 

„  10.50 

over  de  geheele 
lengte. 


1.27 


0.035 
400 

23.4 

12.5 
36.1 

90 
3.52 
2.50 
6.18 

41.3 


AanjHerlangen,    Volgens  Poktzen   is  de  gemiddelde  treinbelasting  op  het  gedeelte 
Fonte-Dedmo-Bossalla  te  hoog  geschat 
De  verhouding  der  tractiekosten  is  bepaald  bfj  geiyke  kolenpryzon. 
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Het  C5omité-bericht  is  vergezeld  van  eene  tabel,  waaruit  de  verhou- 
ding blijkt  van  de  kosten  van  ^tractie  en  onderhoud  rollend  materieel" 
bij  verschillende  maximum  en  gemiddelde  hellingen. 

Als  resultaat  kan  worden  opgegeven,  dat: 

wanneer  de  maximum  en  de  gemiddelde  helling  weinig  verschillen, 
wanneer  dus  de  treinen  betrekkelijk  even  goed  belast  zijn,  alsdan: 

1**.  de  kosten  per  treinkilometer  en  die  om  een  ton  één  meter  te 
heffen  weinig  veranderen; 

2°.  de  kosten  om  één  ton  tot  één  meter  te  hefifen  vermeerderen ,  wan- 
neer de  helling  aanmerkelijk  toeneemt,  maar  zijn  voor  hellingen  tusschen 
de  grenzen  0.010  en  0.025  vrij  wel  standvastig; 

3**:  de  kosten  per  tonkilometer  verminderen  voortdurend  met  de 
helling,  het  sterkst  in  den  aanvang; 

4**.  bi]  vermeerdering  der  brutolast  vermeerderen  eenigzins  de  kosten 
per  treinkilometer,  terwijl  die  per  tonkilometer  en  om  één  ton  één 
meter  te  heffen,  aanmerkelijk  verminderen; 

5".  bij  vermindering  der  gemiddelde  helling,  maar  bij  gelijke maxi- 
mumhelling,  verminderen  de  kosten  per  trein  en  die  per  tonkilometer, 
maar  vermeerderen  die  om  één  ton  één  meter  op  te  heffen; 

6°.  bij  toename  der  maximumhelling  vermeerderen  de  kosten  per 
toeinkilometer  sterker  dan  de  hellingen. 

Bij  maximumhellingen  van  0.040  en  van  0.035  bedragen  die  kosten 
respectievelijk  het  drie-  en  tweevoud  van  die  bij  eene  maximumhelling 
van  0.025. 

Men  zal  dus  steeds  zooveel  mogelijk  trachten  om  de  machine  tot 
haar  maximum  te  belasten  en  bergwaarts  aan  de  gemiddelde  helling 
vasthouden;  immers  slechts  dan  kan  de  bruto  treinlast  de  meest  doel- 
matige zijn. 

b.    Bewaking  en  onderhoud  van  den  weg. 

Deze  kosten,  slechts  proefondervindelijk  bepaald,  kunnen  gesplitst 
worden,  in: 

V.  een  constant  bedrag,  onafhankelgk  van  het  verkeer  en  ook  in 
zekeren  zin  van  het  alignement  van  den  weg,  namelijk  het  onderhoud 
van  de  grondwerken,  keermuren,  gebouwen  enz.,  benevens  de  noodige 
bewaking  ('); 

(1)  Dit  l8  niet  volkomen  juist;  immers  de  onderhoudskosten  van  grondwerken 
en  kunstwerken  zullen  b|j  vermeerdering  der  snelheid  toenemen  en  biertoe  moet 
bö  toenemend  verkeer  worden  overgegaan.  Ditzelfde  geldt  voor  de  bewaking.  De 
kosten  voor  bewaking  en  het  onderhoud  van  genoemde  werken  zi)n  dus  slechts  binnen 
zekere  grenzen  van  het  verkeer,  als  constant  te  beschouwen. 
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2*.  Een  veranderlijk  bedrag,  namelijk  het  onderhond  van  den  bo- 
venbouw ,  functie  van  het  alignement  van  den  weg ,  benevens  de  grootte 
en  de  wijze  van  het  verkeer. 

Op  dit  gedeelte  wordt  door  de  hellingen  en  bogen  een  groote 
invloed  uitgeoefend ;  bij  een  ongunstig  tracé  en  gelijke  jaarlijksche 
brutolast  zijn  meer  treinen  noodig  en  vermeerdert  het  totaal  bruto  in 
verhouding  van  het  totaal  treingewicht  T  en  het  treingewicht  zonder 
machine  T  —  M;  door  de  weerstand  coëfficiënt  in  te  voeren  wordt 
rekening  gehouden  met  den  invloed  der  horizontale  gedeelten  en  kan 
men  dus  voor  de  sub  b  genoemde  kosten  stellen: 

Kv   =  y  4- J  W    ^p3^[b/ 

van  welke  ?'  en  5  bepaald  moeten  worden  uit  practisch  verkregen 
resultaten,  daarbij  lettende  of  de  onderling  vergeleken  wegen  enkel 
of  dubbel  spoor  hebben. 

Het  Oostenrijksch  Comité  heeft  volgens  bovenstaande  formule  eene 
tabel  vervaardigd,  waarin  deze  kosten  zijn  bepaald  voor  verschillende 
maximum-  en  gemiddelde  hellingen  en  bij  een  ondersteld  jaarlijksch 
brutoverkeer  van  één  millioen  ton  en  per  duizend  centner-mijl  en  per 
duizend  centner,  honderd  klafter  geheven. 

üit  deze  tabel  blijkt,  dat  wat  betreft  de  onderhoudskosten  en  die 
voor  bewaking  per  ton  kilometer: 

1*.    ze  veranderen  bij  gelijk  verkeer  minder  dan  de  tractiekosten; 

2".  ze  vermeerderen  even  als  de  tractiekosten,  wanneer  de  helling 
toeneemt  en  de  treinlast  vermindert; 

3"*.  bij  gelijke  treinbelasting  of  maximum  helling  verminderen  ze 
langzaam,  wanneer  de  gemiddelde  helling  vermindert; 

en  voor  wat  die  kosten  betreft  per  ton  één  meter  hoog: 

V.    Met  de  helling  veranderen  ze  sterker  dan  de  tractie; 

2*,    Ze  bereiken  haar  minimum  bij  een  maximum  helling  van  0,025. 

3".  Ze  zullen  toenemen,  zoowel  bij  vermeerdering  als  bij  vermin- 
dering der  helling  en  zijn  bij  maximum  hellingen  van  0,050  en  van 
0,01  ongeveer  30  %  hooger,  dan  bij  een  maximum  helling  van  0,025. 

Dus  vermeerderen  de  kosten  per  ton  kilometer  bg  toename  der  helling. 

Bij  steile  hellingen  wordt  het  onderhoud  lastiger,  de  lengte  ver- 
whaiving  der  spoorbaan  wordt  grooter;  van  de  remtoestellen  wordt 
een  krachtiger  en  menigvuldiger  gebruik  gemaakt,  wat  —  't  zij  mid- 
deljjk,   dan   wel   onmiddelijk  —  nadeeligen  invloed  uitoefent  op  den 
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bovenbouw  en  op  de  vonnverandering  der  bogen.  Daarenboven  komen 
in  bergbanen  meestal  meer  kunstwerken  voor. 

c  en  d.    Trein-  en  stationsdienst  benevens  algemeene  onkosten. 

De  kosten  zijn  per  trein- kilometer  nagenoeg  constant;  de  treinen 
op  steile  hellingen  zijn  wel  is  waar  kleiner,  maar  vereischen  meer 
remmers  enz. 

Deze  onkosten  per  ton  kilometer  en  om  één  ton  één  meter  te  hefifen , 
zijn  omgekeerd  evenredig  met  de  bruto  last  en  nemen  vrij  snel  toe 
met  de  maximum  helling  en  het  verminderd  eflfect  der  machine. 
Bovendien  zijn  de  kosten  om  één  ton  één  meter  te  heffen ,  evenredig 
met  de  weglengte,  maar  verminderen  met  de  helling  minder  dan  de 
kosten  per  ton  kilometer. 

Uit  een  medegedeelde  tabel  blijkt  verder  voor  de  sub  c  en  d  ge- 
melde uitgaven: 

1".  dat  ze  per  ton  kilometer  toenemen  met  de  maximum  helling  of 
met  de  vermindering  der  treinbelasting; 

2°.  dat  ze  voor  één  ton  één  meter  hoog,  haar  minimum  bereiken 
bij  eene  helling  van  0.016C6  en  zoowel  bij  vermeerdering  als  vermin- 
dering der  helling  toenemen,  evenwel  het  sterkst  bij  steiler  helling;  bij 
ongenoegzame  treinbelasting  en  bij  eene  gemiddelde  helling,  kleiner 
dan  de  maximum  helling,  nemen  t^q  met  die  maximum  helling  toe. 

Daar  de  kosten  om  één  ton  één  meter  te  heffen,  niet  veranderen 
voor  hellingen  gelegen  tusschen  de  grenzen  0,010  en  0,025,  zoo  is  't, 
wat  betreft  de  tractiekosten,  vrij  onverschillig,  welke  gemiddelde  hel- 
ling —  mits  tusschen  die  grenzen  —  men  aanneemt. 

Een  en  ander  zamenvattend  geeft  het  Comité  een  tabel  voor  de  totale 
onkosten,  in  de  onderstelling  eener  gelijkvormige  helling  en  daarmede 
overeenkomende  treinbelasting. 

'Als  resultaat  verkrijgt  men: 

1".  de  totale  onkosten  per  ton  kilometer  nemen  met  de  helling  toe 
en  zijn  bij  minder  gunstige  adhaesie  coëfficiënt,  bovenal  bij  steile  hel- 
lingen, beduidend  grooter. 

2**.  de  totale  kosten  om  één  ton  één  meter  te  heffen ,  bereiken  voor  een 
adhaesie  coëfficiënt  van  V7,  haar  minimum  bij  eene  helling  van  0,020, 
maar  verschillen  weinig  voor  hellingen  van  0.025  tot  0.01428;  de 
vermeerdering  bij  steile  hellingen  is  aanzienlijker  dan  bij  flauwe 
hellingen. 

Vermindert  de  adhaesie  coëfficiënt  tot  Vio,  zoo  vermeerderen  de 
kosten  aanzienlijk,  terwijl  in  dit  geval  de  gunstigste  helling  0.01428 
is  en  de  kosten  weinig  verschillen  voor  hellingen  van  0.020  tot  0.010, 
bij  steile  hellingen  nemen  ze  sterk  toe  en  zijn  bij  eene  helling  van 
0.050  reeds  het  drievoud  van  die  voor  de  adhaesie  coëfficiënt  van  V-. 
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De  belangrijke  mededeelingen  van  Gottschalk  over  de  Oostenrijksche 
Zuidbaan  wijzen  eveneens  op  den  nadeeligen  invloed  van  steile  hel- 
lingen, hoewel  de  verhoudingen  verschillen  (^). 

Aan  dezen  arbeid  zijn  de  volgende  cijfers  ontleend,  allen  betrekking 
hebbende  op  1871. 

Wat  de  kosten  van  tractie  en  onderhoud ,  rollend  materieel  betreft , 
worden  de  uitgaven  per  1000  ton  kilometer: 

Op  de  hoofdlijn  met  uitzondering  van: 

den  Semmering f  2.27 

den  Semmering 4.976 

de  Tirolerlijn  met  uitzondering  van: 

den  Brenner f  3.403 

den  Brenner 6.28 


Verlionding. 
1  tot  2.19 


1  tot  1.845 


De  uitgaven  per  1000  ton  K.M.  voor  onderhoud  en  bewaking  van 
den  weg  waren: 

Op  de  hoofdlijn  met  uitzondering  van: 

Verbouding. 

den  Semmering f  1.746 

,      ^           .  1  tot  1.443 

den  Semmermg 2.519 

De  totale  exploitatiekosten  per  1000  ton  K.M.  waren: 

Op  de  hoofdlijn  met  uitzondering  van: 

Verhouding. 
den  Senmiering f  6.60 

den  Semmering 9.667 


1  tot  1.465 


De  uitgaven  voor  tractie  enz.  op  de  Tirolerlijn  zijn  hooger  dan  op 
andere  gedeelten,  w^ens  hooger  steenkolenprijzen  en  kostbaarder 
smeering  (door  veel  wagens  van  vreemde  banen). 

De  Ingenieur  Qüensell  (')  geeft  eene  vergelijking  tusschen  de  Jura- 
Indnstrie-baan  en  den  Zwitserschen  Westerspoorweg,  ze  heeft  betrekking 
op  1865. 

De   eerste   heeft  eene  lengte  van  38  K.M.  en  over  groote  lengten 


(1)  Zie  Gottschalk:  „Bericht  über  der  Zag förderungs- und Werkstatten-Dicnst 
Oettcrr.  Südbahn  etc",  en  Organ  1873,  bladz.  è29  enz. 

(2)  Zie  Protocoll  Ver.  f.  Eisenbahnkunde  zu  Berlfln,  8  Febmari  1870,  in  Erb- 
XAUM  .Zettflcbrift  f.  Banwcsen**  1870,  bladz.  430  enz. 
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eene  maximumhelling  van  0.027 ,  doorloopt  een  hoogst  geaccidenteerd 
terrein  en  wordt  door  belanghebbenden  uiterst  zuinig  beheerd. 

De  Zwitsersche- Westerspoorweg  heeft  bij  eene  lengte  ranlSO  K.G. 
als  maximumhelling  0.010;  de  uitgaven  waren  48.7  V^  der  ontvangsten. 

De  verschillende  uitgaven  zijn  als  volgt  verdeeld : 


UITGAVEN. 


Jüba-Industeiedaan. 

ZWITSEBSCHE   WeSTEB- 

Spoobweo. 

OMSCHRIJVING. 

Per  K.  M. 

in  guldens 

Ned.  courant 

In  percent 

der 
ontvangst. 

Per  K.  M. 

in  guldens 
Ned.  courant 

In  percent 

der 
ontvangst. 

Algemcene  onkosten 

Mouvement 

Tractie. 

442 
1092 
2349 
1230 

6.35 
13.5 
29.0 
15.2 

342 

1444 
1997 
1070 

3.5 
14.8 
19  4 

Onderbond  van  den  weg  .... 

11.0 

Totaal 

6103 

63.05 

4763 

48.7 

Terwijl  het  op  de  Fransche  banen  ongeveer  evenveel  kost  als  het 
mouvement,  bedragen  die  kosten  hier  meer  dan  het  dubbele,  dehooge 
onderhoudskosten  zijn  te  verklaren  door  de  steile  hellingen  en  het 
hoogst  ongunstig  ruw  klimaat. 

De  bediening  van  spoorwegen  met  sterke  hellingen  is  steeds  kost- 
baar; o.  a.  blijkt  dit  uit  de  opgaven  van  von  Wbbee(*),  dat  in  1855 
de  exploitatiekosten  per  treinkilometer  op  de  helling  van  Giovi  f2.52 
bedroegen  (waarvan  f  0.50  voor  onderhoud  van  den  weg)  terwijl  die 
uitgaaf  f  1.98  was  over  de  overige  gedeelten  van  den  weg  Genua- 
Turin  en  in  Duitschland  veranderde  tusschen  f  0.96  en  1  93. 

De  invloed  van  steile  hellingen  op  de  tarieven  is  o.  a  nog  behandeld 


(1)    zie  Handbnch  I,  bladz.  729. 
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door  den  Italiaanschen  Ingenieur  Rombacx,  een  der  adviseurs  der 
Italiaansche  Regering  in  zake  den  Gotthard  spoorweg  (*). 

Als  bewezen  aannemende,  dat  de  exploitatiekosten  van  berglijnen 
hooger  zijn,  dan  van  spoorwegen  in  de  vlakte,  komt  Rombaüx  tot  het 
besluit,  dat  ter  vergelijking  van  vlaktelijnen  met  bergspoorwegen  de 
werkelijke  lengte  geen  maatstaf  kan  zijn,  maar  de  lengte  der  berg- 
spoorwegen moet  vermeerderd  worden. 

Eene  vergelijking  van  de  exploitatiekosten  der  Fransche  Zuider- 
spoorwegen met  die  van  de  Semmeringbaan ,  leidde  hem  tot  het  besluit 
dat,  om  een  berglijn  met  hellingen  van  0.025  te  kunnen  vergelijken 
met  eene  vlaktelijn  (waaronder  hij  verstaat  lijnen  met  eene  maximum- 
helling  van  OjOlO)  hare  lengte  met  1.83  moet  vermenigvuldigd  worden. 
Later  toonde  hij  aan ,  dat  deez'  coëfficiënt  te  groot  was  en  de  virtueele 
lengte  van  een  berglijn  (met  de  maximumhelling  0.025)  op  155  % 
der  werkelijke  lengte  gesteld  kan  worden. 

Ongeveer  tien  jaren  zijn  verloopen  sinds  Rombaux  zijn  rapport  op- 
maakte ;  in  deze  tien  jaren  heeft  de  locomotief  bouw  vorderingen  ge- 
maakt ,  terwijl  de  bovenbouw ,  voornamelijk  door  het  bezigen  van 
stalen  spoorstaven,  meer  weerstandbiedend  is  en  dus  minder  onder- 
houd vereischt;  wellicht  kan  de  coëfficiënt  van  1,55  nog  eenige  ver- 
mindering ondergaan,  in  hoofdzaak  blijft  de  redenering  juist. 

Genoegzaam  blijkt  uit  een  en  ander,  dat  zoowel  de  tractiekosten 
als  die  van  het  onderhoud  van  den  weg,  aanzienlijk  toenemen  bij  het 
steiler  worden  der  helling. 

Wat  het  onderhoud  betreft,  zoo  zullen  de  daarvoor  vereisch te  kosten 
—  bij  gelijk  vervoer  —  grooter  zijn  voor  de  richting  dalwaarts  dan 
bij  die  bergwaarts ,  al  zijn  bij  de  laatste  richting  de  raaklijnig  wer- 
kende krachten  grooter,  zoo  werken  bij  den  rid  dalwaarts  de  weer- 
standen, door  het  remmen  opgewekt,  zeer  mede  tot  de  slijtage;  dit 
komt  ook  vrij  wel  met  de  ondervinding  overeen. 

Het  gebruik  van  tegen  stoomen  zal  deze  krachten  wel  eenigzins 
doen  verminderen. 

§  5.     Keus  der  maximum  helling. 

Het  vorenstaande  leidt  de  meeste  technici  tot  de  meening,  dat  uit 
het  oogpunt  der  exploitatie  eene  helling  van  0,025  zeer  goed  bruikbaar, 
ja  zelfs  wenschelijk  is ,  maar  zoo  veel  mogelijk  als  maximum  helling  moet 


(1)  Zie:  „Les  projets  de  chemins  da  fer  par  les  Alpes  Helvétiqaes.  Enquête, 
tecbuiqoe  et  commerciale,  ordoiraé  par  Ie  Goayeroement  Italien.  Zurich,  1869. 

Eene  aankondiging  van  deze  Fransche  vertaling  verscheen  in  het  ,,  Zeitschrift  der 
Arch.  u.  Ing.  Verein  zu  Hannover",  1871. 

Hieronder  zal  nog  nader  sprake  zffn  van  dezen  belangrijken  arbeid ,  de  aangehaalde 
bladz{|den  hebben  betrekking  op  de  Fransche  vertaling. 

12 
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gelden,  bovenal  voor  een  spoorweg,  waar  het  vervoer  uit  betrekkelijk 
goedkoope  grondstoffen  bestaat  en  de  tarieven  voor  vermindering 
moeten  vatbaar  blijven;  desniettegenstaande  bestaan  verscheidene 
spoorwegen  met  veel  steiler  helling  (zie  bijlage  B)  o.  a.  in  Amerika 
tot  zelfs  0,050 ,  maar  altyd  zijn  die  hellingen  aangelegd  bij  wijze  van 
voorloopige  maatr^el  en  het  beste  bewijs,  dat  ze  onhoudbaar  zijn,  is 
het  feit ,  dat  men  nimmer  getracht  heeft  ze  definitief  te  behouden , 
maar  steeds  heeft  gezorgd,  om  ze  zoo  spoedig  mogelijk, te  vermijden 
door  den  aanleg  van  vaak  uiterst  kostbare  werken. 

Nadenjcen  verdienen  de  woorden,  waarmede  de  Ingenieur  Rüelle 
zyn  Memorie  besluit,  n.  1.  dat  de  Jura  spoorweg  spoedig  het  bewijs 
levert ,  dat  de  bezuinigingen  van  het  spoorwegvervoer  weldra  verdwijnen , 
wanneer  men  sterke  hellingen  bezigt  en  dat  wanneer  de  eindpunten 
van  een  spoorweg  met  sterke  bogen  en  steile  hellingen,  evenzeer ver- 
eenigd  zijn  door  een  anderen  weg,  die  langer  is,  maar  gunstiger 
alignement  heeft,  de  eerste  de  concurrentie  met  den  laatsten  niet  kan 
volhouden  (*). 

Wel  is  waar  schreef  hij  in  1865  en  sinds  dien  tijd  heeft  de  spoor- 
wègtechniek  groote  schreden  voorwaarts  gedaan,  maar  niettemin  blijft 
de  grondslag  zijner  redenering  waar. 

Evenmin  mag  worden  voorbij  gezien  het  oordeel  van  de  chefs  der 
verschillende  diensttakken  van  den  spoorweg  Genua-Turin,  dat  de 
regelmaat  en  de  economie  van  een  aanzienlijk  verkeer  in  gevaar  wordt 
gebracht  by  hellingen  steiler  dan  0  025  (0. 

De  hellingen  der  Giovibaan  (0.035)  zijn  een  voortdurend  bezwaar, 
dat  men  zoo  mogelijk  gaarne  zou  vermijden,  door  met  verlenging 
der  baan ,  de  hellingen  tot  0.025  terug  te  brengen ;  de  tegenwoordige 
helling  stelt  aan  het  verkeer  grenzen,  welke  nog  niet  bereikt,  on- 
rustbarend zijn ;  de  grootste  bezwaren ,  waarmede  de  exploitatie  op  zulke 
hellingen  te  kampen  heeft,  zijn  de  vereischte  krachtige  remtoestellen 
en  de  beperkte  trekkracht  der  machines  (vooral  bij  sledite  adhaesie.) 

De  Giovibaan  heeft  dubbel  spoor  en  eene  lengte  van  10.5  K.  M., 
terwijl  bet  culminatiepunt  361  M.  boven  het  eene  en  1  M.  boven  het 
andere  eindpunt  dezer  sectie  ligt;  evenwel  rekent  Pontzen  bij  eene 
geregelde  exploitatie  van  20  uur  daags  en  onder  de  meest  gunstige 
omstandigheden,  namelijk  heldere  lucht,  geen  nevels  en  ninmier  ver- 
traging der  treinen,  de  maximum  capaciteit  op  690000  ton,  editer  Wj 
minder  gunstige  omstandigheden  aanmerkelijk  minder. 

Men  vergete  daarenboven  niet,  dat  steile  hellingen  veel  materieel 
vereischen  en  daardoor  kostbaar  worden. 


(1)  Met  het  oog  op   het  beginsel,   dat  de  totale  verkeerskosten  een  minimam 
moeten  stfn,  is  deze  redenering  niet  geheel  Juist 

(2)  Zie   de   Memorie   van   den   Ingenieur  Pontzen,  in  „Zeitschrift  d.  Oestenr. 
Ing.  u.  Archit.  Verein",  1872. 
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Door  den  Engelschen  ingenieur  Mossb  wordt,  in  eene  mededeeling 
OTer  den  Midland-Railway  op  Mauritius ,  de  meening  geuit ,  dat  lange 
hellingen  niet  steiler  moeten  zijn,  dan  25  M.  per  K.  M.  en  dat  het 
bij  gebruik  van  locomotieven  steeds  voordeel  geeft,  om  ten  koste  van 
eenig  bouwkapitaal,  de  helling  tot  genoemden  graad  terug  te  brengen  ('). 

Een  en  ander  samenvattende  kan  als  bewezen  worden  aangenomen , 
dat  de  exploitatiekosten  van  wegen  met  gemiddelde  hellingen  tusschen 
0.025  en  0.01428  weinig  verschillen,  zoodat  bij  de  keuze  der  richting 
de  vermoedelijke  bouwkosten  moeten  beslissen,  tenzij  dat  flauwer 
hellingen  gebiedend  noodzakelijk  zijn  om  den  spoorweg  genoegzame 
capaciteit  te  verzekeren. 

Zoo  vaak  dit  noodig  is ,  moet  onderzocht  worden  of  vermeerdering 
dan  wel  vermindering  der  helling  de  totale  verkeerskosten  tot  een 
geringer  bedrag  terug  brengt. 

Het  Oostenrijksch  Comité  verlangt  dat  —  wanneer  de  aanlegkosten 
van  twee  spoorwegen  met  hellingen,  gelegen  tusschen  de  grenzen 
0.025  en  0.01428  geringer  zijn  voor  de  lijn  met  de  steilste  helling  en 
het  verschil  in  exploitatiekosten  te  weinig  gewicht  in  de  schaal  legt 
ten  opzichte  van  het  verschil  der  aanlegkosten  —  de  lijn  met  de 
steilste  helling  de  voorkeur  verdient. 

Men  kan  evenwel  nog  verder  gaan  en  aantoonen,  dat  wanneer  de 
beide  lijnen  gelijk  bouwkapitaal  (per  kilometer)  vorderen,  steeds  de 
baan  met  0.025  helling  moet  gekozen  worden;  evenwel  onder  voorbe- 
houd, dat  men  niet  streeft  naar  de  hoogste  rente  van  het  aanleg- 
kapitaal ,  maar  zich  ten  doel  stelt  om  de  totale  verkeerskosten  tot  een 
minimum  te  brengen. 

Zijn: 

K     de  aanlegkosten  per  K.M.  voor  beide  wegen. 

E     de  exploitatiekosten  per  K.  M.  voor  den  weg  met  0.025  helling. 

En  de  exploitatiekosten  per  K.M.  voor  den  weg  niet  de  helling  n. 

L     de  lengte  van  den  weg. 

p      de  verlangde  rente  van  het  aanlegkapitaal. 

Dan  zijn  de  verkeerskosten  op  eerstgenoemden  weg. 

L  (p  K  H-  E), 
op  den  tweeden  weg 

2:225    L(pK  + En); 


(1)    Zie  „Professional  Papers  on  Indian  Engineering'*,  1870,  biadz.  124. 
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ie  lijn  met  flauwer  helling  moet  dus  gekozen  worden,  zoodra  is: 
0.025 


L   (p  K  +  E  n)  <  L  (p  K  +  E) 


of: 


T?„  /  n  E  -  p  K  (0.025  -  n) 
En< -^-^25- 

Zij  nu  p  =  5  %,  zoo  moet  zijn: 


voor  ir  =  0.020  En  < 
Toor  n  =  0.016  E  n  < 
voor  n  =  0.01428  E  n  < 


80  E  - 

K 

100 

40E  - 

K 

60 

80  E  - 

3K 

140. 


Wanneer  de  aanlegskosten  op  f30000,  f50000,  f75000  en  f  100000 
en  de  exploitatiekosten  op  f2500,  f5000  en  f7500  per  K.M.  gesteld 
worden,  erlangt  het  tweede  lid  van  bovenstaande  ongelijkheden  de 
waarden  in  onderstaande  tabel  verzameld. 

Tabel  I. 


AANLËGKOSTËN 

WAABBEX  TAK   HET   TWEEDE   LID. 

E   =   f  2500. 

E  =  f  5000. 

E  =  f  7500, 

PEE 

KILOMETER. 

S 

s 

s 

© 

o 

•<* 

o 

t 

<o 

«i» 

(tl 

tH 

tH 

*H 

*H 

(K) 

<s> 

<c» 

© 

© 

© 

<:^ 

© 

© 

© 

© 

© 

© 

©* 

Ö 

©' 

© 

© 

© 

II 

II 

II 

II 

II 

II 

II 

1) 

II 

a 

a 

C3 

e 

a 

CS 

13 

0 

0 

f    30000 

f1700 

f1166 

f    786 

f3700 

f2853 

f  2214 

f5700 

f4500 

f3643 

„    50000 

1500 

833 

357 

3500 

2500 

1786 

5500 

4167 

3214 

^    75000 

1260 

417 

nega- 
tief 

3250 

2083 

1250 

5250 

3760 

2678 

^100000 

1000 

0 

id. 

3000 

1667 

714 

5000 

3333 

2ua 

Vermindering  van  helling  is  dus  slechts  zeer  zelden  gewettigd  (bij 
gelijk  aanlegkapitaal  per  K.  M.) ;  immers  bij  f  75000  bouwkosten ,  mag 
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slechts  van  eene  helling  van  0.025  tot  een  van  0.020  worden  overge- 
gaan, wanneer  daardoor  de  exploitatiekosten  bij  opbrengst  van  f2500, 
f5000  en  f  7500  per  K.M.  verminderen,  respectivelijk  met  50  V^, 
357^  en  30%,  eene  vermindering,  welke  de  tabellen  van  het  Oosten- 
rijksch  Comité  niet  doet  vermoeden. 

Op  gelijke  wijze  kan  worden  onderzocht  of  —  bij  ongelijke  aanleg- 
kosten  —  vermindering  van  helling  wenschclijk  is  en  wanneer  de 
baan  met  0.020  helling  den  dalbodem  zou  volgen ,  terwijl  de  weg  met 
0.025  helling  zich  daarboven  verheft. 

Dergelijk  onderzoek  kan  nog  langs  een  anderen  weg  worden  inge- 
steld. 

Wanneer  nl.  de  aanlegkosten  van  den  weg  met  0.025  helling  bekend 
zijn  en  de  exploitatiekosten  bepaald  worden,  b.  v.  uit  de  aangenomen 
bruto-opbrengsten ,  kan  worden  nagegaan  hoeveel  de  aanlegkosten  per 
K.M.  der  lijn  met  flauwe  helling  mogen  liedragen,  om  de  totale  ver- 
keerkosten  tot  een  minimum  te  brengen. 

Ter  bepaling  der  exploitatiekosten  stuit  men  evenwel  spoedig  op 
bezwaren,  bovenal,  wanneer  vergelijking  met  bestaande  wegen  niet 
mogelijk  is. 

Eenigzins  nauwkeurige  formules  ter  bepaling  der  exploitatiekosten 
moeten  met  zeer  veel  factoren  rekening  houden,  waarvan  de  voor- 
naamste, vooral  in  Indië,  bezwaarlijk  te  schatten  zijn. 

Worden  de  vermoedelijke  bruto-opbrengsten  aan  de  berekening  ten 
grondslag  gelegd,  dan  kan  Heijne's  formule  dienen (*). 

Men  zij  echter  zeer  voorzichtig  in  het  gebruik  dezer  formules,  daar 
een  klein  verschil  in  de  exploitatiekosten  tot  geheel  verschillende,  vaak 
onjuiste  uitkomsten  leidt. 

De  conclusies  van  het  Oostenrijksch  Comité  eenigzins  uitbreidende, 
leiden  bovenstaande  overwegingen  tot  het  volgend  eenvoudig  beginsel : 


(1)  Zie  \V.  Heyse:  ^  Das  Tracireu  von  Eisenbahnen  u.  8.  w.",  3te  Aufl,,  blad 
171  en  volg. 

Voor  wegen,  waarvan  de  opbrengst  beneden  f  11600  per  Kilometer  biyft,  wordt 
Hey5e'8  formule: 

E  =  (1  -f-  40.G  n)  (2088  +  0.182  B.) 

waarin ; 

£  de  exploitatiekosten  per  K.  M. 

B  de  bruto  opbrengst  per  K.  M.  in  guldens  Ned. 

n  de  helling. 

De  constanten  hebben  betrekking  op  Oostenrljksche  banen,  ter>vi)l  de  formule 
aangeeft,  dat  ze  berust  op  de  exploitatierekeningen  van  wegen  roet  minstens  f2088 
onkosten. 

De  toepassing  dezer  formules  op  de  exploitatie  der  Ned.  Staatsspoor^egen  (1873) 
en  van  den  Spoorweg  Samarang-Yorstcnlauden  gaf  vrü  bevredigende  uitkomsten. 
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,  Uit  een  oogpunt  van  algemeen  nut  —  dat  bij  Staatsaanleg  of  bij 
door  den  Staat  gesubsidieerde  lijnen  steeds  en  bij  het  verleenen  yan 
concessies  zonder  subsidie  (onder  welken  vorm  ook)  zooveel  mogelijk 
op  den  voorgrond  moet  staan  —  is  vermindering  der  helling  beneden 
0.025  slechts  gewettigd,  wanneer  daardoor  bespaard  wordt  in  den 
geest  als  de  voorgaande  beschouwingen  aangeven  (*). 

Bij  deze  beschouwingen  is  steeds  uitgegaan  van  0.025  helling.  Men 
kan  evenwel  niet  beweren,  dat  een  steiler  helling  niet  voordeeliger 
is  en  hoogst  w:aarschijnlijk  zal  dit  onder  sommige  omstandigheden 
werkelijk  het  geval  zijn. 

In  het  reeds  genoemde  tijdschriftartikel  van  von  Srabo  wordt  een 
onderzoek  naar  de  voordeeligste  helling  ingesteld  ('). 

Beteekenen : 

C  een  constante  grootheid. 

T'  het  jaarlijksch  personenverkeer  per  K.  M.  in  tonnen. 

T"  het  jaarlijksch  goederenverkeer  per  K.  M.  in  tonnen. 

t'  het  nettogewicht  van  een  personentrein  in  tonnen. 

t"  het  nettogewicht  van  een  goederentrein  in  tonnen. 

a  t'  het  brutogewicht  van  een  personentrein  in  tonnen. 

ce,"  t"  het  brutogewicht  van  een  goederentrein  in  tonnen. 

S'  het  gewicht  van  een  personentrein-locomotief  in  tonnen. 

S''  het  gewicht  van  een  goederentrein-locomotief  in  tonnen. 

f  de  kosten  van  een'  ton  steenkolen. 

p  interest  van  het  aanlegkapitaal  per  K.M. 

r  de  gemiddelde  helling. 

o-  de  weerstandscoëfficient  op  den  horizontalen  rechten  weg. 

Dan  wordt  Srabo's  formule,  na  behoorlijke  herleiding  voor  Neder- 
landsche  maat  en  gewicht: 

_        A  (w-6)  +  6  D  4-  E  ^ 

^  ^  D  +  C~A        "^ 

1/  A  (w-o-)'  -f-  (6  D  +  B)  (w— 6)  .  ^  A  (w— 6)  +  6  D  +  E  )« 
^  D  4-  C-A  '^(  D  +  C-A  i 

•waarin: 

A  =  p4-c  +  0.036T  +  0.00144T  +  0.00216i»"r  +  0.00072^^r 


(1)  Over  de  toenemende  neiging  tot  het  bezigen  van  steile  lieliingen,  zie  o.  a. 
Handbach,  bladz.  39. 

(2)  Zie  Organ  1875,  bladz.  135. 
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B  =  0.54  T  -I-  0.24  T  ' 


D  =  0.18^  4- 0.27 '^'^ 


S'     ^"'"'     S* 

E  =  w  (^'  T'  4-  o:  Tl  (0.00144  +  0.000108  f) 

€t  =  w  U'  T'  -h  x   T)  (0.072  4-  Q.027  f) 

_  (^  T  4-  S)  (y  4-  t) 
w-  g 

Waar  het  personenverkeer  buiten  beschouwing  kan  blijven,  vervallen 
de  termen  waarin  T',  x   of  S'  voorkomen. 
Stelt  men  nu: 

c   =  600, 

T'  =  150000  ton, 

t"  =  40  ton , 

x    t^  =  62  ton, 

8^  =  24  ton, 

f  =  f  8, 

p  =  f  5000, 

(T  =  0.004, 

en  wordt  aanvankelijk  ter  bepaling  van  w,  voor  r  0.026  gesteld, 
waarden  ongeveer  overeenkomende  met  de  omstandigheden,  waarin 
de  kolenspoorweg  zal  verkeeren,  dan  vindt  men: 

r  =  0.045, 

dus  ö-  4-  T  =  0.049. 

De  voordeeligste  helling  ligt  dus  aanmerkelijk  hooger  dan  men  op- 
pervlakkig zou  vermoeden. 

Getroaw  blijvende  aan  het  eenmaal  aangenomen  beginsel,  dat  niet 
de  helling,  maar  de  totale  weerstand  in  rekening  moet  worden  ge- 
bracht, kan  als  voordeeligste  gemiddelde  weerstand  49  K.G.  per  ton 
worden  aangenomen ,  wat  o.  a.  overeenkomt  met  een'  boog  van  100  M. 
straal  op  eene  helling  van  0.037. 

Aan  deze  toepassing  van  von  Srabo's  formule  mag  niet  meer  waarde 
worden  toegekend,  dan  ze  verdient;  bij  de  bepaling  der  constanten 
en  de  coëfficiënten  zijn  slechts  gegevens  gebruikt,  ontleend  aan  de 
exploitatie  rekeningen  van  spoorwegen  met  hoogstens  0,025  helling, 
de  voor  r  gevonden  waarde  ligt  te  ver  buiten  die  grens ,  om  onbepaald 
vertrouwen  te  verdienen. 

Zoo  lang  geen   exploitatie   berichten  ten  dienste  staan  van  wegen 
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met  steile  hellingen,  kan  de  formule  slechts  dienen  als  eene  vinger- 
wijzing der  richting,  waarin  men  zich  bewegen  moet  bij  een  onderzoek 
naar  de  meest  voordeelige  helling,  slechts  in  dezen  zin  mag  ze  ge- 
bezigd worden. 

Het  behoeft  nauwelijks  opmerking ,  dat  bij  de  bepaling  der  maximum 
helling  (maximum  weerstand)  de  vereischte  capaciteit  in  aanmerking 
komt  en  soms  een  kleiner  limietwaarde  geeft  dan  de  voorgaande  be- 
schouwingen. ' 

De  maximum  en  de  gemiddelde  helling  moeten  onderling  zoo  min 
mogelijk  verschillen;  de  maximum  weerstand  op  eenig  punt  bepaald 
zijnde,  kan  op  dezelfde  exploitatie-sectie  overal  worden  toegelaten, 
wanneer  daardoor  de  baan  korter  wordt ,  of  vermindering  der  ver- 
keerskosten mag  verwacht  worden. 

De  verschillende  terrein  omstandigheden,  welke  bij  bepaling  van 
spoorwegrichting  invloed  uitoefenen ,  blijven  hier  buiten  beschouwing. 

Men  wenscht  nog  slechts  te  herinneren ,  dat  wanneer  het  wenschelijk 
is,  om  de  baan  grooter  helling  te  geven,  dan  het  verval  van  het 
rivierdal,  in  oversveging  kan  worden  genomen,  om  de  steiler  helling 
te  bezigen  en  de  lijnen  door  tunnels  te  verkorten ,  wat  vaak  gelegen- 
heid geeft,  om  den  boogwederstand  en  daardoor  den  totalen  wederstand 
t^  verminderen. 


§  6.     Invloed  der  helling  op  dalende  treinen» 

Tot  nu  toe  werd  de  invloed  der  hellingen  besproken,  in  de  onder- 
stelling, dat  de  lasten  uitsluitend  bergwaarts  vervoerd  worden;  is  dit 
niet  of  slechts  ten  deele  het  geval,  zoo  wordt  de  maximum  helling 
niet  meer  uitsluitend  door  de  trekkracht  der  locomotieven  en  door  de 
tractiekosten  bepaald,  maar  veel  meer  door  de  mogelijkheid,  om  de 
versnellende  beweging  van  den  dalenden  trein  tegen  te  gaan  en  de 
gelijkmatige  te  behouden  en  den  invloed ,  welke  het  daarvoor  vereischte 
remmen  op  de  kosten  van  bediening  en  het  onderhoud  van  den  weg 
uitoefenen. 

Op  een  spoorweg  Kolenveld- Westkust  zal  de  opvoer  hoogst  onbe- 
duidend zijn  en  het  vervoer  bijna  uitsluitend  zeewaarts  plaats  vinden , 
waarom  in  die  richting,  dus  op  de  westelijke  helling  van  het  gebergte, 
steiler  hellingen  kunnen  toegepast  worden. 

Een  onderzoek  —  zij  het  dan  ook  oppervlakkig  —  naar  de  toe  te 
laten  maximumhelling,  kan  niet  als  overbodig  beschouwd  worden. 

De  versnellende  beweging  van  een  dalenden  trein,  kan  in  eene  gelijk- 
matige veranderd,  ja  de  trein  kan  zelfs  tot  staan  gebracht  worden, 
door  den  weerstand  te  vergrooten,  welke  de  wagenwielen  bij  hunne 
draaiende  beweging  ondervinden. 

Het   ligt   voor  de  hand ,  om  daartoe  de  rollende  wrijving  der  wielen 
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orer  de  baan  in  een  slepende  te  veranderen ;  dit  geschiedt  door  tegen 
de  wielen  blokken  (remblokken)  te  drukken. 

Wanneer  dit  middel  bij  eiken  wagen  wordt  toegepast,  zoo  leidt 
het  geen  twijfel  of  elke  wagen  kan  op  een  zeer  sterke  helling  tot 
staan  worden  gebracht,  dus  ook  een  geheele  trein. 

Terwijl  op  flauwe  hellingen  een  remmer  van  den  tender,  dan  wel 
van  de  locomotief  voldoende  is  om  het  doel  te  bereiken,  is  dit  op 
sterke  hellingen  niet  meer  het  geval  en  moeten  dan  verscheidene 
waggons,  dan  wel  allen  van  remtoestellen  voorzien  worden. 

Het  eigengewicht  der  wagens  wordt  door  het  aanbrengen  dezer 
toestellen  niet  onbelangrijk  vermeerderd,  terwijl  een  groot  personeel 
noodig  is,  wanneer  elk  toestel  afeonderlijk  bediend  wordt;  het  rijden 
langs  steile  hellingen  wordt  daardoor  uiterst  kostbaar,  niet  alleen 
door  de  vereischte  groote  uitgaven  aan  remmen,  maar  ook  door  het 
belangrijk  onderhoud  van  den  weg,  bovenal  van  den  bovenbouw;  de 
spoorstaven  zullen  sterk  en  zeer  ongelijkmatig  afslijten. 

Daarenboven  laat  de  veiligheid  van  het  verkeer  veel  te  wenschen 
over;  de  remmers  moeten  als  één  man  gehoorzaam  zijn  aan  het  sein 
van  den  machinist,  wat  slechts  van  geoefend  personeel  te  verwachten 
is ,  maar  bij  ongeoefend  en  ongedisciplineerd  personeel  tot  schromelijke 
ongelukken  kan  aanleiding  geven. 

Wanneer  thans  geen  andere  middelen  den  spoorwegtechnicus  ten 
dienste  stonden,  zoo  zou  het  vermijden  van  steile  hellingen,  voor 
wat  den  Kolenspoorweg  betreft,  gebiedend  noodzakelijk  zijn,  men  zal 
hier  met  een  ongeoefend,  een  geheel  te  vormen  personeel  moeten 
werken. 

Maar  in  den  laatsten  tijd  heeft  men,  met  meer  of  minder  gevolg, 
getracht  om  het  remvermogen  van  den  trein  in  de  hand  van  één  per- 
soon te  vereenigen. 

De  verschillende  soorten  van  remtoestellen,  met  het  oog  hierop, of 
voor  eiken  waggon  afzonderlijk  voorgesteld,  worden  met  stilzwijgen 
voorbijg^aan ,  evenmin  zal  worden  nagegaan  of  de  wielen  geheel  vast- 
gesteld moeten  worden ,  dan  slechts  eene  vertragende  beweging  moeten 
erlangen,  ten  einde  het  grootste  efiect  te  verkrijgen,  terwijl  de  in- 
vloed van  het  materiaal  der  spoorstaven  en  radbanken,  zoowel  als 
van.de  remblokken  buiten  beschouwing  wordt  gelaten. 

Slechts  wordt  aangeteekend ,  dat  ter  bereiking  van  bovengemeld 
doel  twee  wegen  zijn  gevolgd,  n.  1.  het  remvermogen  wordt  aan  de 
machine  ontleend,  dan  wel  door  één  hand  eene  vertragende  beweging 
aan  de  wagenwielen  medegedeeld. 

Door  het  gebruik  van  tegenstoom  volgens  de  uitvinding  van  Le 
Chateueb  ,  wordt  het  remvermogen ,  in  de  locomotief  weggelegd ,  in 
handen  van  den  machinist  gesteld  en  wordt  de  bovenbouw  niet  be- 
schadigd, terwijl  het  renunend  personeel  kan  gemist  worden. 

Meer   en   meer   wordt  Le   Chatelier's   vinding  op   bergbanen,  ja 
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op  lijneu  met  betrekkelijk  fl?iuwe  hellingeji  ingevoerd  en  het  voort- 
durend gebruik  op  duizende  locomotieven  is  een  voldoend  bewijs  voor 
de  juistheid  van  des  uitvinders  gedachten.  (M 

De  rem  met  saamgeperste  lucht  (sijsteera  Bergne)  is  door  den  tegen- 
stoom  geheel  verdrongen,  ze  was  op  lange  hellingen,  door  de  ver- 
hitting der  machinedeelen  onbruikbaar. 

De  meerdere  of  mindere  geschiktheid  van  de  uitvinding  behoeft  dus 
niet  meer  te  worden  nagegaan ,  slechts  moet  onderzocht  worden ,  welk 
vermogen  aan  het  veiligheidsmiddel  mag  worden  toegekend. 

De  verschillende  opgaven  hieromtrent  geven  vrij  belangrijke  ver- 
schillen. 

Op  den  voorgrond  wordt  gesteld ,  dat  de  weerstand  der  remtoestellen 
—  hier  der  locomotief  —  in  evenwicht  moet  zijn  met  de  ontbondene 
van  het  treinge wicht  in  de  richting  der  helling,  terwijl  deze  trekkracht 
in  tegengestelde  richting,  welke  ondersteund  wordt  door  de  bewegings- 
weerstanden van  den  trein ,  bovendien  in  staat  moet  zijn  om  de  levende 
kracht  van  den  dalenden  trein  te  vernietigen,  dat  is,  om  den  trein 
tot  stilstand  te  brengen. 

Volgens  Steinberg  ('),  zou  de  trekkende  kracht  in  tegengestelde 
richting,  dat  is  dus  het  rem  vermogen  der  locomotief,  gelijk  zijn  aan 
het  tractievermogen  bij  gewonen  gang;  hij  grondt  zijne  bewering  op 
de  ondervinding  gekregen  bij  de  exploitatie  van  den  Kaukasus-spoorweg 
(maximum-helling  0,045). 

Is  dus :  w  de  weerstand  op  den  horizontalen  weg  (in  K.  G.  per  ton). 

i   de  helling  (in  m.  M.  per  meter). 

T  het  treingewicht'  (in  tonnen), 
en  K  het  tractievermogen  (in  K.  G.). 
Zoo  is  bergwaarts: 

K  =  T  (i4-  w), 
dalende  moet  het  vermogen  zijn: 

K'  =  T  (i  —  w). 
Zoodat  nog  beschikbaar  blijft  eene  kracht: 

k  =  K— K'  =  2  w  T, 


(1)  Zie  o.  a.  ^Le  Chateliee's  uitvinding'*.  Tydschr.  Kon.  Inst  van  Ing. 
1869/70,  bladz.  393,  benevens  het  „Denkschrift  ttber  die  Anwendung  des  Gegen- 
stampfes  bei  Locomotiven  von  Le  Cuatelieb,  Deutsch  von  A.  Bochkolst", 
voorts  „Mémoires  etc  de  la  Société  des  Ingenieurs  Civils",  1867,  bladz.  224  en 
bladz.  648. 

(2)  Zie  Organ  1874,  bladz.  65. 
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welke  den  trein  tot  staan  kan  brengen  op  eene  lengte  van  1  meter,  bij 
eene  treinsnelheid  van  v  meter  per  seconde;  bepaald  door  de  verge- 
Igking: 

„     T   1000     ,       ,  , 

g 

waaruit 

v' 
1  =:  250  — —  meter 
wg 

en 

v«  =  0.004  wig 

waardoor  de  toe  te  laten  snelheid  bepaald  wordt,  wanneer  geeischt 
wordt,  dat  de  trein  over  een  bepaalden  afstand  tot  staan  zal  gebracht 
worden. 

De  kracht  k  is  nog  iets  grooter  dan  de  voorgaande  formules  aan- 
geven ,  daar  de  eigen  weerstanden  der  machine  bij  het  dalen  als  tegen- 
stand in  aanmerking  komen. 

Steinbebg  komt  dan  ook  tot  het  besluit,  dat  de  trekkracht  eener 
machine,  gesteund  door  de  bewegingsweerstanden  van  het  rollend 
materieel,  volkomen  toereikend  is,  om  de  dalwaartsche  beweging  te 
regelen  van  een  trein,  welken  de  locomotief  op  gelijke  helling  kan 
opsleepen. 

Op  deze  redenering  valt  wel  wat  af  te  dingen. 

Immers  de  gemiddelde  weerstandsdruk,  welke,  onder  tegenstoom 
werkende,  in  de  cilinders  kan  behouden  blijven,  is  bij  gelijke  toela- 
ting van  stoom,  minder  dan  bij  den  gewonen  gang  der  locomotief. 

Wel  is  waar,  kan  door  vermindering  der  schadelijke  ruimte  en  be- 
sparing op  den  inhoud  der  stoomgeleidingen,  zoowel  als  door  een 
juiste  regeling  van  het  toelaten  en  der  uitstrooming  van  den  stoom, 
die  maximum  weerstand  vermeerderd  worden,  maar  nimmer  als  grens 
de  trekkracht  bereiken. 

Die  grens  ligt  lager. 

Volgens  de  proefiiemingen  van  Guebhard  op  den  Franschen  Ooster- 
spoorweg zou  —  brj  70  Vo  stoomtoelating  —  het  remvermogen  slechts 
40  %  der  trekkracht  bedragen ;  dezelfde  proefiiémer  constateerde  enkele 
nadeelen  door  hem  bij  het  gebruik  van  tegenstoom  ondervonden, 
maar  tevens ,  dat  op  lange  hellingen  (6  a  8  K.  M.)  van  0.008  a  0.025 
geen  verontrustende  verwarming  der  verschillende  machinedeelen  werd 
waargenomen. 

In  eene  volgende  vergadering  van  de  Fransche  civiele  ingenieurs, 
werden  deze  beweringen  door  den  uitvinder  weerlegd,  met  de  opmer- 
king, dat  de  toestel  der  proefmachine  gebrekkig  was  geconstrueerd. 
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Door  LE  Chatelier  zijn  de  diagrammen  der  stoomspanning  verge- 
leken,  zoowel  bij  gewonen  als  bij  omgekeerden  gang;  deze  vergelijking 
in  zijne  memorie  (het aangehaald Denkschrift)  medegedeeld,  leert,  dat 
bij  eene  stoomlating  van  67  V^,  de  verhouding  54  7^  bedraagt,  maar 
bij  volle  toelating,  gedurende  75  %  a  80  7^  van  den  zuigerslag ,  ruim 
60  7o  kan  bedragen. 

Wanneer  men  bij  een  locomotief  onder  tegenstoom  wil  werken,  zoo 
moet  ze  volgens  de  daarvoor  te  stellen  eischen  ontworpen  worden, 
waardoor  het  mogelijk  wordt  om  de  verhouding  tot  75  °  ^  der  trek- 
kracht op  te  voeren. 

Dit  cijfer  aannemende  wordt  de  voorgaande  berekening  hervat. 

Is  de  trekkracht  der  machine  weder 

K  =  T  (i  +  w). 

Zoo  is  de  weerstand  biedende  kracht  onder  het  dalen,  slechts 

K,  =  0.75  T  (i  4-  w), 

terwijl  in  de  richting  der  helling  een  benedenwaarts  gerichte  kracht 
werkt. 

K'  =  T  (i  -  w); 

ter  vernietiging  der  levende  kracht  blijft  een  kracht  beschikbaar 

k  =  K.  —  K  =  0.25  T  (7  w— i), 

zoodat  de  betrekking  tusschen  snelheid  en  weg  thans  wordt  weerge- 
geven door  de  formule 

lOOOT  ^,  ^  ^25  j  ^       ^ 

g  V  /i 

waaruit  volgt: 

1  =  2000 


g  (7  w— i)' 

Uit  deze  formules  blijkt,  dat  onder  tegenstoom  werkende,  de  be- 
weging van  den  trein  niet  gelijkmatig  kan  worden  behouden ,  tenzij ,  is : 

i  <  7  w. 

Volgens  Steinberg's  meening  (dat  het  remvermogen  gelijk  is  aan 
de  trekkracht)  is  de  weg  over  welken,  bij  bepaalde  snelheid,  de  trein 
tot  staan  wordt  gebracht,  onafhankelijk  van  de  helling;  volgens  de 
laatste  beschouwing  is  dit  niet  het  geval. 

Op  den  spoorweg  Enghien-Montmorency,  waar  de  maximumhelling 
45  m.M.  per  Meter  bedraagt  (wel  is  waar  slechts  over  1200  Meter 
lengte)  kan  volgens  mededeeling  van  E.  Level  ,  door  gebruik  te  maken 
van  Le  Chatelier's  toestel ,  de  versnellende  beweging  van  den  trein 
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voorkomen  worden ;  de  weerstand  is  dus  grooter  dan  6.5  K.  G.  per  ton  (*). 

Op  den  kolenspooi-weg  is  een  veelvuldig  gebruik  van  den  minimum 
kromtestraal  niet  te  ontgaan,  de  trein  wederstand  klimt  dan  tot  12 
K.  G.  per  ton;  wordt  nu  slechts  een  gemiddelde  weerstand  van  10  K.G. 
(d.  i.  bij  bogen  van  150  Meter  straal)  aangenomen,  zoo  is  de  toetelaten 
maximumhelling  0.070. 

Een  en  ander  geldt,  wanneer  de  helling  van  den  weg  dalwaarts 
dezelfde  is,  als  bergwaarts;  bij  den  kolenspoorweg  wenscht  men  de 
daling  in  de  richting  van  het  grootste  vervoer  grooter  te  nemen  dan 
de  strjging,  waarom  onderzocht  moet  worden,  welke  maximumhelling 
dalwaarts  mag  worden  toegelaten. 

Op  de  Oostelijke  flanken  van  het  Barisan  gebergte  is  de  grootste 
helling  van  den  spoorweg  25  m.  M.  per  Meter ,  terwijl  op  dit  gedeelte 
de  maximumweerstand  37  K.G.  per  ton  bedraagt,  dus 

K  =  (25  +  12)  T  =  37  T 

en 

K,  =  0.75  K  =  27.75  T, 

zrj  nu  i  de  toetelaten  maximumhelling  op  de  westelijke  bergflank 
en  de  gemiddelde  (*)  weerstand  op  horizontale  gedeelten  10  K.  G.  per 
ton,  zoo  is: 

K'  =  T  (i  —  10) 

derhalve  is  de  kracht,  beschikbaar  ter  vernietiging  der  levende  kracht 
van  den  trein: 

k  =  K,  -  K'  =  T  (37.75  —  i). 

Zoolang  dus  de  helling  minder  dan  37.75  m.M.  per  Meter  bedraagt, 
zal  door  het  gebruik  van  tegenstoom,  eene  gelijkmatige  bew^ing 
gehouden  worden,  wanneer  de  treinlast  bepaald  wordt  door  den 
mftyimnni  weerstand  op  de  oostelijke  berghelling. 

Is  de  helling  0.035  zoo  is: 

k  r=  2.75  T 


en: 


V,  152^v«  =  2.75  IT 


(1)  Zie  Organ  1873,  bladz.  8.S. 

(2)  De  maximum  weerstand  op  de  Oosteltjke  berghelling  bepaalt  den  treinlast 
ea  wordt  daarom  zoo  asmzieniyk  aangenomen,  terw|}l  die  op  de  westeiyke  flanken 
wel  ia  waar,  in  de  bogen  niet  den  minimum  straal ,  tot  hetzelfde  bedrag  zal  klimmen , 
■nar  ook  in  minder  scherpe  bogen  wenscht  men  geen  versnellende  beweging  tou 
te  laten. 
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waaruit  volgt;  (voor  Padang  is  g  9.7772) 

1=11  18.6  v  = 
en 

v«  =  0.0538  1 

welke  formules  aantoonen,  dat  de  machine  bij  eene  snelheid  van3M. 
per  seconde  (ongeveer  12  K.  M.  per  uur) ,  den  trein  over  eene  lengte 
van  200  Meter  kan  tot  staan  brengen. 

Is  de  helling  grooter  dan  0.03775 ,  zoo  moeten  andere  remtoestellen 
worden  gebezigd  om  de  gelijkmatige  beweging  te  behouden  en  om  den 
trein  te  doen  stilstaan. 

Maar  al  is  dit  niet  het  geval ,  zoo  moet  toch  eene  inrichting  worden 
aangebracht,  waarmede  de  trein  —  onafhankelijk  van  de  locomotief — 
kan  geremd  worden.  Bij  mogelijke  averij  der  machine  moet  de  vei- 
ligheid voldoende  gewaarborgd  zyn. 

Met  de  wagenrenmien ,  aangebracht  aan  de  locomotief  en  tender, 
zoowel  als  aan  een  of  meerder  waggons ,  kan  even  goed ,  als  met  den 
.tegenstoom  eene  gelijkmatige  beweging  behouden  worden. 

Dit  nader  door  berekening  aan  te  toonen  is  overbodig,  slechts  wordt 
gewezen  op  de  proeven,  welke  op  den  Kaukasus-spoorweg  genomen 
zijn  en  bewezen  hebben,  dat  men  uitsluitend  door  het  remmen  der 
waggons  —  onafhankelijk  van  het  treingewicht  —  de  beweging  dal* 
waarts  kan  regelen. 

De  locomotief  van  den  proeftrein  moest  dalwaarts  trekken,  zoodra 
men  met  de  remtoestellen  opzettelijk  eene  vertraagde  beweging  be- 
werkte en  wel  zonder  dat  de  wagen  wielen  sleepten;  de  waggons  be- 
hielden dus,  zonder  tusschenkomst  der  locomotief,  eene  gelijkmatige 
beweging;  natuurlijk  was  de  helling  zoo  steil,  dat  de  meergenoemde 
ontbondene  van  het  treingewicht  grooter  was,  dan  de  bew^ings- 
weerstanden.     * 

Zooals  boven  werd  aangemerkt,  zal  niet  worden  nagegaan  welken  der 
meest  gebruikelijke  remtoestellen  de  voorrang  toekomt,  waarmee  men 
verlangt,  om  de  mogelijkheid  tot  snel  en  zeker  remmen  zoo  mogelijk 
in  de  hand  van  één  persoon  te  Jeggen. 

De  voorkeur  moet  dan  zeker  geschonken  worden  aan  Herberleins 
remtoestel  (*). 

Het  remmend  personeel  wordt  tot  eenige  weinige,  wellicht  tot  één 
beambte  teruggebracht,  ja  alle  waggons,  zoowel  als  de  locomotief  met 
tender,  kunnen  tegelijkertijd  door  één  persoon,  't  zij  de  machinist 
of  de   conducteur,  geremd  worden,  terwijl,  wanneer  de  wagenkoppe- 


(1)    Eene  beachryving  van  den  toestel,  volgens  de  nieuwitc  verbeteringen ,  wordt 
gevonden  in  het  Organ  1874,  bladz.  68. 
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lingen  bezwijken  en  het  koord  —  waarmede  de  handgrepen  aan  de 
remtoestellen  der  verschillende  waggons  worden  medegedeeld  —  breekt, 
de  losgelaten  wagens  automatisch  geremd  worden;  bovendien  worden 
de  radbanden  en  spoorstaven  gespaard,  daar  het  vaststellen  der  wagen- 
wielen  door  verstelbare  tegenwichten  belet  wordt.  Aanvankelijke  proe- 
ven hebben  aangetoond,  dat  het  gebruik  op  hellingen  niets  te  wen- 
schen  overlaat  en  een  zeker  effect  verkregen  wordt  bij  eenvoudige 
construktie  en  bediening ,  maar  de  beste  erkenning  van  de  waarde 
der  uitvinding  is  zeker  gegeven  door  het  Bestuur  van  de  Vereeniging 
der  Duitsche  spoorwegdirecties,  dat  aan  Herbeklein  den  eersten  prijs 
heeft  toegekend  voor  uitvindingen  en  verbeteringen,  benevens  hare 
toepassingen,  voor  zooveel  het  rollend  materieel  betreft,  gedurende 
het  tijdperk  Juli  1869  tot  Juli  1872. 

Het  blijkt  dus ,  dat  de  hellingen  op  een  spoorweg  vrij  steil  kunnen 
zjjn,  alvorens  aan  de  veiligheid  wordt  te  kort  gedaan  en  zonder  dat 
de  onderhoudskosten  bovenmatig  worden  opgevoerd. 

Op  den  spoorweg  van  Enghien  naar  Montmorency  was  op  de  helling 
van  0.045  nog  geen  ongeluk  voorgekomen,  nadat  ze  gedurende  zes 
jaren  door  14000  treinen  jaarlijks  bereden  was. 

Alles  hangt  af  van  de  juistheid  der  te  nemen  voorzorgsmaatregelen ; 
wordt  daarvoor  genoeg  zorg  gedragen,  zoo  kan  met  het  oog  op  de 
veiligheid  steeds  eene  steile  helling  worden  toegelaten,  wanneer  de 
topografische  gesteldheid  dit  —  met  het  oog  op  de  bouwkosten  — 
eischt,  ja  soms  dringend  noodzakelijk  maakt. 

Op  de  westelijke  flanken  van  het  Barisangebergte  kan  de  gelijk- 
matige beweging  van  den  trein,  alleen  door  het  gebruik  van  tegen- 
stoom  behouden  blijven,  wanneer  de  hellüg  37.75  M.  per  kilometer 
niet  overschrijdt;  daar  het  vervoer  bijna  uitsluitend  zeewaarts  is  ge- 
richt, komen  de  exploitatiekosten  slechts  voor  een  gering  gedeelte 
in  aanmerking  en  beslist  de  topografische  gesteldheid  van  het  terrein. 

§  7.     De  ad/iaesie  coëfficiënt. 

Beeds  boven  werd  er  op  gewezen ,  dat  er  een  nauw  verband  bestaat 
tusschen  de  adhaesie  coëfficiënt  aan  de  eene  zijde  en  den  maximum- 
treinlast  en  de  toe  te  laten  snelheid  aan  den  anderen  kant. 

Slechts  door  proe&eming  kan  een  en  ander  bepaald  worden. 

Wat  den  spoorweg  Kolenveld — Westkust  betreft,  zoo  moet  deze  in 
elk  geval  het  Barisangebergte  overschrijden. 

Reeds  is  vermeld ,  dat  de  waterscheiding  steeds  voor  een  groot  ge- 
deelte van  den  dag  in  wolken  gehuld  is  en  het  er  bijna  eiken  dag 
regent;  eene  flinke  regen,  waardoor  de  spoorstaven  nat  worden,  is 
wel  is  waar  der  adhaesie  niet  nadeelig,  maar  daarentegen  in  hooge 
mate  de  aanzienlijke  vochtigheidstoestand  in  de  lucht. 

Evenwel  kan  niet  ontkend  worden,  dat,  wanneer  de  spoorweg  wordt 
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gebouwd  en  eene  breede  strook  van  houtgewas  wordt  ontdaan,  de 
tropische  zon  de  spoorbaan  spoedig  zal  doen  droogen. 

De  zekerheid  wordt  genoeg  betracht ,  wanneer  als  minimumcoëfficient 
Vb  wordt  aangenomen;  men  wapene  zich  evenwel,  om  door  het  be- 
zanden  der  spoorbaan,  of  nog  liever  door  het  geheel  nat  maken  der 
spoorstaven,  in  de  ergste  gevallen  aan  de  eischen  van  een  geregeld 
verkeer  te  kunnen  voldoen. 

§  8.    Bijzondere  hulpmiddelen. 

Somwijlen  kan  men  terrein  moeielijkheden  ontgaan,  door  gebruik 
te  maken  van  een  zoogenaamd  zigzag-tracé,  welk  hulpmiddel  is  toe- 
gepast op  den  vrijen  weg  bij' den  overgang  van  het  Blaau we  gebergte 
(Nieuw-Holland).  Het  kan  in  overweging  komen,  wanneer  men  het 
bezigt  op  een  station  Rochefort  (Cambielien)  van  de  Jura-Industrie  baan. 

Op  den  spoorweg  over  de  Andes,  welke  Callao  met  La  Orage  ver- 
bindt (Peru),  zijn  nabij  San  Bartolome  (ongeveer  1300  Meter  boven 
de  zee)  twee  zigzag-tracé's  toegepast;  aan  de  punt  van  den  zigzag  is 
een  draaischijf  geplaatst ,  waarop  de  locomotief  keert  om  zich  weder 
aan  het  hoofd  van  den  trein  te  plaatsen  (*). 

Verscheidene  zigzags  waren  voorgesteld  in  het  project  van  den  Sim- 
plonweg. 

De  zigzags  op  den  vrijen  weg  zijn  onbepaald  af  te  keuren ,  wanneer 
men  slechts  trekkende  machines  kiest;  bij'  het  gebruik  van  dubbel 
tractie  en  wel  één  trekkende  en  één  duwende  locomotief  geeft  dit 
hulpmiddel  minder  bezwaren. 

Wanneer  door  een  tunnel  de  weg  aanzienlijk  kan  worden  bekort 
of  flauwer  hellingen  kunnen  verkregen,  dan  wel  klimatologische  be- 
zwaren kunnen  ontgaan  worden,  moet  de  bouw  van  zulk  een  kunst- 
werk ernstig  overwogen  worden. 

Het  is  niet  wel  doenlijk  om  algemeene  regelen  daarvoor  vast  te 
stellen;  in  elk  bijzonder  geval  moet  hieromtrent  beslist  worden,  aan 
welke  beslissing  ten  grondslag  moet  liggen  de  overweging,  dat  de 
interesten  van  het  kapitaal,  noodig  voor  den  bouw  van  een  tunnel, 
minstens  moeten  gelijk  zijn  aan  die ,  noodig  voor  den  aanleg  van  het 
gedeelte  spoorweg,  dat  door  den  tunnel  vervangen  wordt,  vermeerderd 
met  het  vermoedelijk  bedrog  der  exploitatiekosten  over  dat  gedeelte , 
waaarbij  de  exploitatiekosten  over  de  lengte  van  den  tunnel  bui  ten.  be- 
schouwing blijven ,  als  gering  in  vergelijking  van  de  renten  van  het 
bouwkapitaal.  \') 


(1)  Eenige  mededeelingcn  over  dezen  bergspoorweg,  geeft  het  „Zeitschr.  des  Oester. 
Ing.  u.  Arch.  Verein'^  1874,  bladz.  29. 

(2)  Zie  hierover  o.  a.  Lavi^habdt  „Die  kommercielle  Tracirung  der  Verkehrs- 
wegen"  in  „Zcitschr.  des  llannov.  Arch.  u.  Ing.  Verein",  1872,  bladz.  515. 
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Het  voorgaaude  zou  reeds  genoeg  zijn,  om  te  beslissen,  welke  hel- 
lingen en  bogen  bij  den  spoorweg  Ombiliënveld-Westkust  in  aanmer- 
king komen  en  slechts  de  kwestie  der  spoorwijdte  behoefde  onderzocht 
te  worden,  maar  elders  is  beweerd,  dat  de  toepassing  van  bijzondere 
middelen,  tot  overgang  van  het  Hoofdgebergte  in  aanmerking  kwam 
en  tot  besparing  zoude  leiden.  (') 

Met  een  enkel  woord  wordt  de  onjuistheid  dier  bewering  aangetoond. 

Toen  de  spoorwegtechniek  nog"  in  hare  kindschheid  was  en  aan 
zeer  flauwe  hellingen  groote  waarde  werd  gehecht,  nam  men  al  zeer 
spoedig  de  toevlucht  tot  het  gebruik  van  hellende  vlakken,  waarover 
straks  een  enkel  woord. 

Later,  naarmate  de  behoefte  aan  spoorwegen  in  bergachtige  landen 
meer  gevoeld  werd ,  was  de  huiveriug  voor  steile  hellingen  verdwenen 
en  vermeende  men,  dat  steile  hellingen  nog  geen  grens  stelden  aan 
het  gebruik  van  locomotieven. 

Reeds  boven  is  er  op  gewezen ,  dat  het  nuttig  efifect  eener  locomotief 
sterk  vermindert,  wanneer  de  helling  toeneemt  en  dat  er  een  nauw 
verband  bestaat  tusschen  dit  effSect  en  de  snelheid. 

Men  trachtte  in  den  aanvang  steeds  zwaarder  machines  te  con- 
strueren ,  waarvan  het  totaal  gewicht  als  adhaesie  gewicht  in  rekening 
komt;  de  aanl^  en  het  onderhoud  van  den  weg  wordt  daardoor 
kostbaar  en  daar  het  stoomontwikkelingsvermogen  gelijken  tred  moet 
houden  met  de  adhaesie,  moeten  die  machines  van  groote,  dus  van 
lange  ketels  voorzien  worden,  waardoor  ze  minder  geschikt  zijn  voor 
doorrijden  van  scherpe  bogen. 

Maar  al  kan  men  met  krachtige  machines  zwaarder  treinen  bewegen, 
het  nuttig  effect  vermeerdert  niet. 

Het  is  dus  wenschelijk  om  het  adhaesie  vermogen  zoo  mogelijk 
onafhankelijk  te  maken  van  het  locomotief  gewicht. 

Deze  overwegingen  leidden  Pell  tot  de  constructie  der  naar  hem 
genoemde  locomotief,  welke  gedeeltelijk  aan  bovengenoemde  voor- 
waarde voldoet;  de  adhaesie  wordt  vermeerderd  door  kunstgrepen, 
welke  een  bijzonder  karakter  aan  de  machine  geven,  maar  zware 
zamenstellende  deelen  vereischen,  zoodra  bij  de  locomotieven  groote 
passieve  weerstanden  moeten  overwonnen  worden. 

Die  hulpmiddelen  zijn  noodig,  omdat  de  machines  gebezigd  werden 
hg  eene  snelheid ,  waarvoor  het  gewone  adhaesie  gewicht  te  gering  is ; 
moet  de  snelheid  vermeerderd  worden,  tot  een  grens  overeen  komende 
met  het  adhaesie  gewicht,  zoo  treden  de  bijzondere  hulpmiddelen 
buiten  werking. 

De  constructie  dezer  machines   berust   op   logische  grondslagen; 


(1)    Zie  o.  a.  het  Rapport  de  Greve  en  de  meermalen  aangehaalde  Brochure  yan 
de»  Ingeniear  vah  Dikst. 
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immers  de  snelheid  vermindert  en  daarmede  evenredig  vermeerdert  de 
trekkracht,  terwijl  de  gewone  adhaesie  (eene  functie  van  het  gewicht) 
onvoldoende  wordt,  waaraan  men  door  buitengewone  hulpmiddelen 
moet  te  gemoet  komen.  De  opwaarts  te  bewegen  last  en  daarmede 
het  nuttig  effect  kan  vermeerderd  worden  en  toch  is  die  aanwinst 
niet  zoo  aanzienlijk  als  men  oppervlakkig  vermeent,  omdat  de  eigen 
weerstanden  van  de  machine  aanzienlijk  zijn  vermeerderd. 

Het  sijsteem  Fell  werd  toegepast  bij  den  tijdelijken  overgang  van 
den  Mout  Cenis  en  is  overbekend ,  zoodat  eene  beschrijving  overbodig  is. 

Deze  spoorweg  met  eene  wijdte  van  1.10  meter ,  ter  lengte  van  79  K.  M. 
met  maximum  hellingen  van  0.085  en  met  minimum  stralen  van 
40  Meter,  volgt  grootendeels  den  bestaanden  weg  en  leidt  door  een 
zeer  ruw  bergterrein  met  een  hoogst  ongunstig  klimaat.  Niettegen- 
staande de  weg  steeds  den  straatweg  volgde,  bedroegen  de  kosten 
van  aanleg  en  van  rollend  materieel  ongeveer  f  76000  per  kilometer ; 
zware  bovenbouw  en  kostbare  machines  veroorzaakten  dit  hooge  bedrag. 

De  midden  spoorstaaf,  toegepast  bij  hellingen  steiler  dan  0.035  en 
in  bogen  met  minder  dan  100  M.  straal,  was  niet  alleen  noodig  ter 
vermeerdering  der  adhaesie  op  steile  hellingen,  maar  is  tevens  een 
niet  te  versmaden  hulpmiddel  voor  een  zeer  geaccidenteerd  tracé.  De 
middenrail  is  —  de  horizontale  wielen  der  waggons  als  remtoestellen 
bezigende  —  het  beste  middel  ter  voorkoming  van  ongelukken  bij  het 
bezwijken  der  wagenkoppelingen. 

Bij  wegovergangen  moge  de  middenspoorstaaf  eenige  bezwaren  heb- 
ben, bij  een  spoorweg  over  het  Barisan-gebergte  zou  dit  bezwaar  van 
geheel  onbeteekenenden  aard  zijn. 

De  machines  waren  zeer  zaamgesteld. 

Eenigen  (Constructeurs  Goüin  en  Comp.),  hadden  twee  cilinders, 
waardoor  zoowel  de  drijfwielen,  als  de  horizontale  raderen  werden 
bewogen,  door  welke  inrichting  de  laatste  steeds  moeten  bewegen, 
ook  dan,  wanneer  de  middenspoorstaaf  niet  noodig  is,  waardoor 
onnoodige  weerstanden  en  slytage  ontstaan. 

Bij  de  andere  machines  waien  de  beide  cylinderparen  (één  voor  de 
vertikale  en  één  voor  de  horizontale  wielen)  geheel  onafhankelijk, 
maar  bij  deze  machines  was  de  constructie  hoogst  ingewikkeld,  terwijl 
het  groote  zorg  vereischte ,  om  den  gang  der  horizontale  wielen  steeds 
met  dien  der  vertikale  in  overeenstemming  te  houden. 

Het  kan  niet  ontkend  worden,  dat  de  proef  op  de  Mont  Cenis- 
baan  met  de  meeste  zoi^  genomen  is  en  er  geen  enkel  ernstig  ongeluk 
heeft  plaats  gehad,  maar  juist  daarom  heeft  die  proef  overtuigend  be- 
wezen, dat  het  systeem  onmogelijk  economisch  arbeiden  kan. 

Ongetwijfeld  verkeerde  de  baan  in  een  ongunstigen  toestand  met 
haar  geringe  spoorwijdte,  hare  scherpe  bogen  en  steile  hellingen  en 
gedwongen  overlading  aan  de  beide  eindpunten,  ofschoon  dit  laatste 
bij  de  hooge  tarieven  geringen  invloed  uitoefende. 
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Dat  het  verkeer  tijdens  den  winter  vaak  verbroken  was,  waardoor 
dan  van  de  diligeDces  der  Messageries  werd  gebruik  gemaakt,  i's  niet 
aan  het  systeem  slechts  aan  het  ruwe  bergklimaat  te  wijten. 

De  machines  werkten  bergwaarts  steeds  nabij  de  g^ens  van  hare 
adhaesie;  het  herhaald  glijden  niet  onmiddelijk  belettende,  werd  in 
korten  tijd  meer  stoom  verbruikt,  dan  de  ketel  kan  ontwikkelen. 

Door  den  treinlast  te  verminderen,  kan  aan  dit  bezwaar  worden 
te  gemoet  gekomen,  maar  vaak  was  men  slecht  ingelicht,  omtrent 
den  atmospherischen  toestand  in  die  hooger  gelegen  gedeelten,  de 
treinlast  bleek  te  groot,  het  glijden  herhaalde  zich  voortdurend ,  waar- 
door moest  worden  gewacht  ter  voortzetting  der  reis  tot  genoegzaam 
stoom  VTas  ontwikkeld. 

Gemiddeld  was  het  bruto-treingewicht  het  dubbel  van  het  locomotief- 
gewicht en  het  brandstofgebruik  voor  personentrein  21  K.  G.,  voor 
goederen  treinen  22.6  K.G.  per  kilometer  (*),  of  omdat  het  verbruik 
dalwaarts  zeer  luttel  is ,  bij  10  K.  M.  snelheid ,  ongeveer  452  K.  G. 
pep  uur. 

Het  stoomontwikkelingsvermogen  der  machine  was  te  gering,  een 
gebrek  aan  de  geringe  spoorwijdte  (1.10  M.)  te  wijten,  maar  daarom 
moest  hoogst  zuinig  met  den  stoom  worden  omgegaan;  de  trein  moest 
bergwaarts  soms  stilstaan,  om  de  noodige  spanning  in  den  ketel  te 
erlangen,  welke  door  het  groot  verbruik  was  gedaald. 

Het  hooge  tarief  was  oorzaak,  dat  de  Mont  Cenisbaan  geen  goede- 
renvervoer tot  zich  kan  trekken  en  het  personen-transport  slechts 
onvolkomen  geschiedde. 

De  jaarlijksche  capaciteit  der  baan  zou  50000  ton  bruto  bedragen, 
terwijl  nauwelgks  40  ton  daags  vervoerd  werd  en  de  Messageries 
vromer  90  ton  daags  transporteerde. 

Italië  had  groote  behoefte  aan  steenkolen,  maar  de  spoorweg  heeft 
dot  hoïd  geen  ton  kolen  gebracht;  zelfs  die  voor  eigen  gebruik  werden. 
over  den  straatweg  vervoerd  ('). 

Het  was  den  spoorweg  onmogelijk  om  bij  het  rijstvervoer  van  Turin 
naar  Parijs  te  concurreren  met  den  weg  over  Genua-MarseiJle.  Het 
artikel  rijst  was  nog  wel  b^unstigd  door  een  speciaal  tarief  en  toch 
kostte  het  vervoer  over  de  Mont-Cenisbaan  nog  f  5.26  per  ton  meer, 
dan  langs  den  langeren  weg  ('). 

De  exploitatiekosten  waren  buitengewoon  hoog,  wat  genoeg  blijkt 
uit  de  mededeeling,  dat  —  terwijl  de  prijzen  van  brandstof  en  smeer 
ongeveer  dezelfde  waren  als  op  de  Boven-Italiaansche  banen  —  de 
mtgaaf  per  ton  kilometer  (het  vervoer  berg-  en  dalwaarts  dooreenge- 


(1)  Zie  Couchc  II,  bladz.  720. 

(2)  Zie  Couche  II. 

(3)  Zie  PoxTZEX  ;,Zeit8c1ir.  Oesten.  Arcb.  n.  In{?.  Teroin".  1870! 
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nomen)  ongeveer  het  dubbel  der  Giovibaan  en  het  viervoud  der  Appe- 
nijne'nbaan  bedroeg,  waarvan  de  kosten  van  tractie  en  onderhoud  van 
rollend  materieel  de  helft  uitmaakten. 

Het  is  ongetwijfeld  zeker,  dat  de  machines  steeds  yerbeterd  zullen 
worden ,  maar  hooge  tarieven  zullen  voor  eiken  FcLL-spoorweg  noodig 
blijven ,  wat  niet  juist  de  schuld  is  van  het  systeem  Fell  ,  dan  wel 
van  het  gebruik  van  locomotieven  op  zulke  steile  hellingen,  waar  al- 
leen een  systeem  als  het  FelFsche  voldoende  veiligheid  en  eenig  nuttig 
efifect  geeft. 

Het  systeem  Fell  wordt  thans  toegepast  op  een  kort  gedeelte  van 
den  spoorweg  Rio-de-Janeiro— Cantegalle  nabij  Caxoeri  (Brazilië). 

Ofschoon  de  weg  eene  spoorwijdte  van  1.60  meter  heeft,  is  aan  het 
gedeelte  van  den  weg  (16  E  M.),  dat  met  locomotieven  van  Fell  zal 
bereden  worden,  een'  spoorwijdte  van  l.lO  meter  gegeven;  de  hellingen 
zijn  0.050  a  0.083,  de  bogen  hebben  100  en  40  meter  straal. 

Resultaten  zijn  nog  niet  bekend  ('). 

Dit  is  zeker,  het  gronddenkbeeld  van  Fell  is  zeer  vernuftig  en  de 
proef  zal  bij  breeder  spoorwijdte  en  in  een  minder  ruw  klimaat  gun- 
stiger uitkomsten  geven. 

De  aanlegkosten  van  een  spoorweg  volgens  het  systeem  Fell  zullen , 
voor  zooveel  den  bovenbouw  betreft,  steeds  zeer  aanzienlijk  zijn  en 
de  weg  en  het  rollend  materieel  zullen  een  zeer  kostbaar  onderhoud 
vereischen. 

De  steile  hellingen  laten  slechts  ligte  treinen  toe,  zoodat  de  tractie- 
kosten  niet  gering  zullen  zijn. 

Een  en  ander  samenvattende  isdestellinggerechtigd,  dat,  al  konden 
op  den  kolenspoorweg  de  hellingen  op  éen  punt  geconcentreerd  wor- 
den, er  nimmer  sprake  kan  zijn,  om  een  deel  van  den  spoorw^ 
Kolenveld- Westkust  volgens  systeem  Fell  in  te  richten. 

Het  geldt  hier  een  niet  onbelangrijk  vervoer  van  volumineuze  grond- 
stoffen ,  van  betrekkelijk  geringe  waarde  en  dan  mogen  bijna  nimmer 
de  aanlegkosten  verminderd  worden  (gesteld  dat  't  werkelijk  aanzien- 
lijke vermindering  geeft)  ten  koste  eener  belangrijke  vermeerdering 
der  exploitatiekosten. 

Nog  veel  minder  kan  er  aan  gedacht  worden  om  tunnels  te  ver- 
mijden of  de  hellingen  te  concentreren  en  ze  te  bestijgen  met  tand- 
radbanen ,  zooals  thans  op  korte  wegen  naar  oorden  van  uitspanning 
gebruikt  worden. 

Evenmin  kunnen  de  pneumatische  banen  hier  toegepast  worden. 

Hoe  goed  het  sijsteem  ook  is,  welke  voordeden  't  ook  hebbe,  voor- 
loopig  is  het  op  zijn  plaats ,  wanneer  het ,  zooals  thans ,  in  de  metro- 
polen gebezigd  wordt. 


(1)    Zie  Couche  II,  bladz.  7-24.  Orjran  1873,  bladz.  81. 
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Wellicht  wordt  de  opmerkiog  gemaakt,  dat  het  wenschelijk  is  om 
het  gebruik  van  locomotieven  te  vermijden  en  op  eenige  moeielijke 
pmiten  stationnaire  machines  te  gebruiken. 

Deze  opmerking  behoeft  geene  uitvoerige  weerlegging. 

Men  behoeft  slechts  te  wijzen  op  het  feit ,  dat  eertijds  op  verscheidene 
banen  hellende  vlakken  zijn  toegepast,  maar  thans  bijna  allen  weder 
oj^eheven,  om  voor  exploitatie  op  de  gewone  wijze  plaats  te  maken; 
dit  pleit  zeker  reeds  genoeg  tegen  het  systeem. 

Inderdaad  kleven  het  stelsel  ernstige  bezwaren  aan.  De  moeielijke 
buigbaarheid,  de  groote  stramheid  en  het  groot  eigengewicht  van 
sterke  koorden  of  kabels;  de  bezwaren  verbonden  aan  het  gebruik  in 
bogen,  de  gevaren,  de  gecompliceerde  en  hoogst  kostbare  aanleg  en 
exploitatie,  zoowel  als  de  voortduwende  verbeteringen  in  den  locomotief- 
bouw deden  het  stelsel  verlaten. 

Prof.  Stbinberg  treedt  in  een  vergelijkend  onderzoek  (^)  tusschen 
hellende  vlakken  en  gewone  locomotiefbanen  en  komt  tot  het  besluit, 
dat  de  laatsten  onbepaald  bij  matige  hellingen  de  voorkeur  verdienen 
en  evenzeer  bij  steile  hellingen,  wanneer  de  snelheid  slechts  gering 
is;  slechts  bij  zeer  steile  hellingen  en  grooter  snelheid  geven  hellende 
vlakken  gunstiger  uitkomsten. 

Evenwel  mag  niet  wwden  voorbijgezien,  dat  het  gebruik  van  hel- 
lende vlakken  thans  een  nieuw  stadium  schijnt  ingetreden,  immers 
belangrijke  verbeteringen  zijn  in  den  laatsten  tijd  door  Th.  Agudio 
aangebracht. 

Zijn  stelsel  —  als  't  ware  een  nieuw  denkbeeld  —  gaf  wel  is  waar 
minder  gunstige  uitkomsten  bij  de  eerste  proefneming  (1864)  op  een 
verlaten  gedeelte  van  den  spoorweg  Turin-Genua  nabij  Dusino  (hel- 
lingen van  0.027  en  0.032),  maar  na  dien  tijd  heeft  hij  de  toepassing 
van  zijn  denkbeeld  verbeterd  en  de  gewichtige  proefiiemingen  in  1872 
op  den  Mont  Cenis  gedaan  (lengte  2.3  E.  M.,  maximum  helling  0,381, 
mTnimnm  straal  150  M.) ,  hebben  aangetoond ,  wat  van  Agudio's  systeem 
te  verwachten  is  (•). 

Inderdaad  waren  verscheidene  minder  gunstige  constructies  bij  de 
laatste  proefneming  verbeterd  en  sommige  veranderingen  aangebracht, 
welke  het  hart  der  kwestie  raken. 

Slechts  één  moteur  en  wel  aan  den  voet  der  helling  werd  gebezigd , 
het  dalende  gedeelte  van  den  kabel  kan  dus  de  beweegkracht  niet  meer 
overbreugen,  waarom  thans  daarvoor  twee  kabels  worden  gebezigd. 


(1)  Zie  Handbuch  I,  bladz.  768,  en  wcdor  in  bet  byzonder  bladz.  778. 

(2)  Zie  o.  a.  Couche  II,  bladz.  765-795  en  bladz.  862  -  867 ;  voorts  Handbuch  I, 
bladz.  767  en  verv.  benevens  de  nota  van  E.  Soulié  ,,Le  Locomoteur  funiculaire" 
venehenen  ais  byiagc  van  het  werlcje  „Etude  sur  Texploitation ,  Ia  construction  et 
l'entretien  des  chemins  de  fer,  par  Bénoit  Düpobtail". 
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waardoor  de  locomotieven  niet  meer  aan  de  werking  van  een  koppel  wor- 
den blootgesteld,  terwijl  een  getande  spoorstaaf  (wellicht  een  denkbeeld 
aan  de  locomotief  van  Fell  ontleend)  niet  weinig  tot  de  zekerheid 
bij  brengt. 

Het  nuttig  effect  was  47.7  V^,  tnaar  zou  op  eene  helling  van  0.18  a 
0.20  ongeveer  60  7o  bedragen,  voorzeker  geen  ongunstig  resultaat. 

Gedurende  October  1874  is  het  stelsel  op  nieuw  beproefd,  waartoe 
weder  gebruik  is  gemaakt  van  bovenvermelde  proeflijn  ('). 

Reeds  boven  werd  melding  gemaakt  van  de  enquête  door  de  Ita- 
liaansche  Regering  ingesteld  omtrent  den  Alpen-overgang. 

Onder  de  gestelde  vragen  behoorde  o.  a.  een  onderzoek  naar  de 
middelen  om  steile  hellingen  te  bestijgen;  het  onderzoek  was  opge- 
dragen aan  eene  commissie,  waarvan  de  Ingenieur  Neohetti  voor- 
zitter was. 

Zij  kwam  tot  het  besluit,  dat  van  alle  middelen,  der  commissie 
voorgesteld,  geen  enkele  in  aanmerking  kwam  als  schakel  in  den 
nieuwen  internationalen  spoorweg,  maar  dat  als  tijdelijke  middelen, 
in  afwachting  der  voltooiing  van  den  Alpen-tunnel ,  zoowel  het  systeem 
Fell  ,  als  het  hellend  vlak  van  Agüdio  goede  diensten  kunnen  bewijzen. 

De  Hoofdingenieur  Mella,  die  over  het  systeem  Agüdio  rapporteerde, 
nam  als  basis  zijner  redenering  de  uitkomsten  der  proeven  nabij  Du- 
sino,  de  mogelijkheid  der  toepassing  werd  door  de  commissie  aange- 
nomen, terwijl  Mella  bij  eene  helling  van  0.08  een  nuttig  effect  van 
50  V^  verwacht. 

De  Hoofdingenieur  Biglia  en  de  Ingenieur  Alby  brachten  verslag 
uit  over  het  systeem  Fell,  hun  oordeel  luidde  vrij  gunstig. 

De  commissie  Negketti  c.  s.  is  van  oordeel ,  dat  beide  stelsels  bruik- 
baar zijn,  maar  dat  het  hellend  vlak  van  Agüdio  geen  scherper  bogen 
toelaat  dan  met  250  meter  straal;  ze  erkende  dat  een  Pell'sche spoor- 
weg hoogcr  exploitatiekosten  zal  eischen  dan  het  vlak  van  Agüdio, 
maar  de  grooter  buigbaarheid  van  den  spoorweg  geeft  aan  Fell  den 
voorrang,  wanneer  een  bestaande  weg  kan  gevolgd  worden. 

De  commissie  schreef  in  Augustus  1865 ;  de  spoorweg  van  Fell  was 
nog  niet  in  exploitatie  en  Agüdio  had  zijn  verbeterd  stelsel  nog  niet 
ten  toon  gesteld ,  nog  veel  minder  beproefd. 

Thans  zou  het  oordeel  dier  technici  waarschijnlijk  nog  meer  ten 
voordeele  van  hun  landgenoot  luiden. 

Het  zij  vergund  om  te  wijzen  op  de  woorden  van  genoemde  commissie, 
wanneer  zij  herhaaldelijk  verklaart,  dat  wanneer  de  moteur  door  de 
natuur  geschonken  is  en  er  dus  aanleiding  bestaat  tot  het  bezigen 


(1)    Die  Eisenbahn  van  20  October  1874. 

Schrijver  dezes  heeft   nog  geen   l>erichteD   omtrent   de  verkregen  uitkomsten  in 
z|jn  bezit. 
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van  vaste  machines,  aan  het  systeem  Agüdio  de  voorrang  toekomt, 
dat  het  eene  veilige  en  voordeelige  toepassing  vindt  bij  hellingen  van 
0.04  a  0.08  en  dan  gebezigd  kan  worden  op  groote  verkeerwegen , 
waar  het  ontgaan  van  steile  hellingen  onmogelijk  is  of  groote  uitgaven 
zon  vereischen ;  zelfs  verklaart  zij  dat  AouDia's  systeem  het  eenig  moge- 
lijke middel  van  bl^vende  toepassing  is(*). 

De  exploitatie  moet  noodwendig  duur  zijn,  wanneer  geen  waterkracht 
ter  beschikking  is;  m^n  bedenkt,  dat  de  moteur  aan  den  voet  van 
het  hellend  vlak  kan  geplaatst  worden,  maar  beter  aan  den  top,  wan- 
neer daar  genoeg  beweegkracht  voorhanden  is. 

Het  stelsel  verkeert  nog  in  het  eerste  stadium,  dat  der  proefneming ; 
zoolang  het  nog  niet  werkelijk  is  uitgevoerd,  deinst  men  eenigzins 
terug  Toor  den  aanleg. 

Verscheidene  kwesties  vereischen  nog  een  bepaalde  studie;  slechts 
behoeft  gewezen  te  worden  op  de  aantenemen  helling,  waardoor  de 
spanning  in  den  stabel  kabel,  dus  ook  het  eigengewicht  van  dat  be- 
langrgk  onderdeel,  bepaald  wordt,  terwijl  de  maximumlengte  niet 
minder  gewichtig  is,  met  het  oog  op  de  capaciteit  van  den  weg. 

§  9.     Gevolgtrekking^. 

De  voorgaande  overwegingen  leiden  voor  den  Kolenspoorweg  tot 
de  volgende  besluiten: 

1**.  Scherpe  bogen  en  steile  hellingen  vermeerderen  den  wederstand , 
ze  moeten  zooveel  mogelijk  vermeden  worden. 

2^.  JNiet  zoozeer  de  boogweerstanden  of  de  invloed  der  helling, 
dan  wel  het  gezamenlijk  optreden  dezer  invloeden,  alzoo  de  totale 
wederstand,  bepaalt  het  maximum  treingewicht,  dus  de  capaciteit  van 
den  weg. 

y.  Steile  hellingen  vermeerderen  de  exploitatiekosten  en  eischen 
hooge  tarieven,  maar  veroorloven  vaak  aanzienlijke  besparing  op  de 
aanlegkosten. 

4^  Naarmate  het  te  verwachten  vervoer  aanzienlijker  zal  zijn,  kan 
men  zich  grooter  aanlegkosten  getroosten,  om  —  door  vermindering 
van  den  treinwederstand  —  de  exploitatiekosten  te  verminderen  en 
lage  tarieven  mogelijk  te  maken. 

5*.    Wanneer  op  eene  bepaalde  sectie  (Betriebs  Section)  een  steile 


(1)    2!e  het  reeds  aangeliaald  rapport  der  genoemde  enquête,  bladz.  49—56  en 
bbdz.  58—62. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


200 

lielliiig  niet  is  te  ontgaan,  zoo  moet  ze  op  dit  gedeelte  overal  gebe- 
zigd worden,  wanneer  ze  slechts  besparing  op  den  aanleg  mogelijk 
maakt  —  mits  daardoor  de  maximum  weerstand  niet  overschreden 
wordt. 

6°.  De  terreiuhelling  moet  zooveel  mogelijk  gevolgd  worden,  mits 
ze  0.025  niet  overschrijdt. 

7**.  De  gemiddelde  wederstand  in  de  richting  van  het  grootste 
vervoer  bepaalt  de  tractiekosten ,  den  maximum  weerstand,  het  trein- 
gewicht. 

8**.  Wanneer  het  vervoer  in  de  beide  richtlijnen  niet  gelijk  is ,  kan 
de  helling  langs  welke  de  beladen  treinen  dalen,  vermeerderd  worden. 
Het  remvermogen  van  den  trein  bepaalt  dan  de  maximum  helling. 

9**.  Wanneer  het  mogelijk  is  om  de  terreinmoeielrjkheden  op  een 
enkel  punt  te  concentreren,  kan  het  systeem  Fell  worden  toegepast, 
of  het  hellend  vlak  van  Aqüdio  worden  gebezigd. 

Het  eerste  middel  (locomotief  Fell)  heeft  weinig  gunstige  resul- 
taten gegeven. 

Het  hellend  vlak  van  Agüdio  heeft  groote  voordeden;  evenwel  zal 
men,  zoolang  het  niet  elders  met  goed  gevolg  in  practijk  is  gebracht, 
allicht  terugdeinzen  voor  de  toepassing  op  den  te  bouwen  kolenspoorweg. 
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De  spoorwijdte. 
§  1.    Inleiding. 

Over  geen  onderdeel  der  spoorwegtechniek  wordt  sinds  eenige  jaren 
zulk  een  levendige  strijd  gevoerd  als  over  de  spoorwijdte ,  voor  nieuwe 
wegen  aan  te  nemen. 

Men  aanschouwt  eene  herhaling  van  den  „  strijd  der  spoorwijdten" 
in  het  derde  en  vierde  deccenaum  dezer  eeuw  in  Engeland  gevoerd 
en  geëindigd  met  de  overwinning  van  Stephenson ,  dat  is,  met  de  bijna 
algemeene  invoering  der  spoorwijdte  van  1.435  meter. 

Men  had  niet  kunnen  vermoeden,  dat,  toen  Bekjamin  Oürr  in  1776 
Scheffieldsche  kolenbaan  bouwde  en  gietijzeren,  van  een  aangegoten 
rand  voorziene,  spoorstaven  bezigde,  hij  reeds  voor  de  toekomst  de 
spoorwijdte  vaststelde;  de  door  hem  aangenomen  afstand  dier  randen 
was  bepaald  overeenkomstig  de  gebruikelijke  spoorw^jdten  der  voer- 
tuigen op  de  gewone  wegen,  terwijl  later  de  afetand  in  den  dag  dier 
gietijzeren  spoorregels  als  spoorwijdte  werd  aangenomen. 

Waar  een  maat,  zoo  willekeurig,  zonder  wetenschappelijken  grond- 
slag wordt  bepaald,  kan  het  niet  anders  of  weldra  worden  afwijkingen 
aangenomen  en  zoo  werden  in  Engeland,  naast  de  beroemde  door 
J^TEPHENSON  gcbouwdc  Storktou-Darlingtou  en  Liverpool-Manchester 
banen,  met  een  spoorwijdte  van  1.435  meter,  door  Brunel  andere 
w^i^  met  grooter  spoorwijdte  (2.13  M.)  gebouwd.  * 

En  toch  schijnt  Brunel  erkend  te  hebben,  dat  spoorversmalling 
voordeelen  kan  aanbieden;  inuners,  terwijl  het  hem  na hevigen  tegen- 
stand gelukt  was  om  voor  den  Great-Eastem-Railway  een  spoorwijdte 
van  2.13  Meter  te  doen  aannemen,  bouwde  hij  den  Taflf-ValeJ  spoor- 
weg met  de  door  Stephenson  aangenomen  vnjdte. 

Ook  op  het  vaste  land  van  Eiu-opa  (Baden,  Nederland,  Spanje  enz.) 
werd  een  grooter  spoorwijdte  aangenomen,  steeds  uit  vrees,  dat  de 
door  Stephenson  geijkte  maat  niet  voldeed  aan  de  eischen  van  een 
veilig  verkeer. 

Dat  de  keuze  der  spoorwijdte  den  toets  van  een  wetenschappelijk 
onderzoek  niet  kan  doorstaan  wordt  bovendien  bewezen  door  het  feit. 
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dat  in  Europa  en  Amerika  niet  minder  dan  zeven  verschillende  spoor- 
wijdten  gebezigd  zijn,  allen  grooter  dan  de  normale. 

Maar  langzamerhand  zijn  de  meeste  wegen  met  breed  spoor  terag  ge- 
bracht tot  de  spoorwydte  van  1.435  M.,  meer  bepaald  «de  normale" 
genaamd,  het  gewoonterecht  heeft  haar  het  burgerrecht  gegeven. 

Behalve  in  Ierland,  Rusland  en  Spanje  en  voor  de  smalspoorwegen 
in  Scandinavië,  is  in  Europa  de  normale  spoorwijdte  aangenomen, 
afgezien  van  enkele  smalspoorbanen  (meest  locale  wegen)  in  Frankrijk, 
Duitschland,  Rusland  en  de  Oostenrijksche  monarchie,  terwijl  niet 
mag  worden  voorbij  gezien,  dat  evenmin  in  Rusland  (1.523  M)  als 
in  Spanje  (1.736  M.)  technische  of  commercieele  beweegredenen  op  de 
aanname  van  een  ander  spoorwijdte  invloed  uitoefenden. 

Nog  moet  worden  aangeteekend,  dat  in  Britsch-Indië  een  net  be- 
staat met  een  spoorwijdte  van  1.676  M, 

^  Oügeveer  veertig  jaren  na  den  eersten  wedstrijd  der  locomotieven, 
wordt  aan  Stbphbnsom  zijne  overwinning  bestreden  en  op  spoorver- 
smalling  aangedrongen. 

Een  kort  overzicht  van  de  oorzaken  van  den  thans  geroerden  strijd , 
ga  vooraf  aan  de  beredenering  der  voor-  en  nadeel^i  aan  spoorver- 
smalling  verbonden. 

Naarmate  de  mazen  van  het  spoorwegnet,  dat  Europa  en  Amerika 
bedekt,  al  kleiner  en  kleiner  werden,  namen  de  eischen  van  het  ver- 
keer toe. 

Toen  men  zich  over  grooter  afstanden  kon  bewegen ,  verlangde  men 
grooter  snelheid,  het  goederenverkeer  werd  steeds  aanzienlijker,  zoodat 
steeds  krachtiger  locomotieven  noodig  werden,  om  aan  die  verme^- 
deide  eischen  te  kunnen  voldoen. 

De  spoorw^^chniek  maakte  groote  vorderingen  ^i  spoorwegen 
werden  gebouwd,  wa^  't  vroeger  onmogelijk  toescheen;  men  had  ge- 
leerd, dat  op  steile  hellingen  en  in  scherper  bogen,  dan  men  aan- 
vankelijk toeliet,  een  veilig  en  richtig  verkeer  mogelijk  is. 

De  machine-  en  wagen-£a.briekanten  vnsten  aan  de  toenemende  eischen 
te  voldoen;  dank  hunne  zorg  en  hunne  studie  kan  het  materieel  der 
normaalspoorwegen  thans  goed  genoemd  worden,  voldoende,  wat  krachts- 
ontwikkeling, snelheid,  veiligheid  en  gemak  betreft,  aan  de  eischen 
van  het  personen-  en  goederenvervoer. 

Maar  het  inwilligen  van  het  verlangen  door  handel  en  nijverheid 
geuit,  deed  de  kosten  van  aanleg,  onderhoud  en  exploitatie  steeds 
stijgen. 

De  vermeerdering  der  snelheid  en  het  toelaten  van  steiler  hellingen 
vereischten  krachtiger  moteurs  en  sterk  rollend  materieel,  waardoor 
de  weg  —  inzonderheid  de  bovenbouw  —  meer  weerstand  biedend 
moest  gemaakt  worden  en  de  uitgaven  voor  aanleg  en  exploitatie 
steeds  aanzienlijker  werden. 

Hoewel  het  mijlental  spoorwegen  al  grooter  en  grooter  werd ,  bleven 
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nog  geheele  landstreken  van  het  spoorwegverkeer  uitgesloten,  omdat 
het  eventueel  te  verwachten  trafiek  niet  groot  genoeg  was,  om  uit  de 
opbrengst  de  kosten  te  bestrijden. 

Middelen  werden  opgespoord,  om  de  aanleg-  en  exploitatiekosten 
te  verminderen,  om  de  in  minder  gunstige  omstandigheden  verkeerende 
landen  in  de  voordeelen  van  eene  goede  gemeenschap  te  laten  deelen. 

Men  trachtte  dit  doel  te  bereiken: 

1**.  door  het  verminderen  der  eischen,  welke  aan  spoorwegen  gesteld 
worden ;  bovenal  wat  betreft  de  snelheid  en  door  tevens  den  weg  naar 
het  verwachte,  geringe  verkeer  in  te  richten; 

V.    door  vermindering  der  spoorwijdte. 

Nadat  in  België  een  korte  spoorweg  en  in  Scandinavië  een  net  van 
spoorw^en  gebouwd  was,  met  een  spoorwijdte  kleiner  dan  de  nor- 
male, werd  dit  voorbeeld  in  Queensland  gevolgd,  maar  overigens  bleef 
de  bouw  van  smalspoorwegen  tot  enkele  industriebanen  bepaald. 

Het  ontging  de  aandacht  niet,  dat  de  aanleg  der  smalspoorwegen 
minder  kostte  dan  die  der  wegen  met  normale  spoorwijdte;  men  zag 
de  uitkomsten  en  zocht  de  oorzaak  uitsluitend  in  de  geringe  spoor- 
wijdte, terwgl  werd  voorbijgezien,  dat  niet  alleen  aan  de  spoorver- 
smalling,  maar  ook  voor  een  groot  deel  en  in  de  eerste  plaats  aan  de 
geringe  eischen,  den  smalspoorwegen  gesteld ,  en  vervolgens  aan  de  be- 
dachte zuinigheid  en  aan  den  eenvoud  te  danken  was,  dat  de  Scan- 
dinavische en  Australische  wegen  minder  kosten  dan  de  Midden- 
Ëuropesche  w^en,  ingericht  om  in  de  behoeften  van  een  snel  en 
aanzienlijk  verkeer  te  voorzien. 

Men  vergeleek  de  aanlegkosten  van  wegen  met  verschillende  spoor- 
wijdten,  maar  zag  vaak  het  verschil  in  capaciteit  over  het  hoofd,  ja 
zel£3  op  de  verschillende  terreinomstandigheden  werd  niet  genoeg  acht 
gegeven,  trouwens  ontbreken  hiervoor  de  noodige  gegevens. 

Yan  spoorwegversmalling  verwachtte  men  alles,  maar  zonder  het 
daarover  eens  te  zijn,  welke  vermindering  de  spoorwijdte  moest  onder- 
gaan, zoodat  wegen  gebouwd  zijn  met  elf  verschillende  spoorwgdten, 
gelegen  tnsschen  de  grenzen  0.62  M.  tot  1.21  M.  (M* 

Thans  is,  om  met  Faiblib  te  spreken,  ,  de  strijd  der  spoorwijdten 
hernieuwd",  maar  men  vergete  niet,  dat  er  een  principaal  verschil 
bestaat  tusschen  den  thans  gevoerden  strijd  en  de  twist,  welke  een 
vijfenveertig  jaren  geleden  beslecht  werd. 

Toen  wenschte  Brunel  spoorverwijding,  thans  verlangt  men  spoor- 
versmalling;  toen  gold  het  de  eerste  Engelsche  spoorwegen,  ter  ver- 
binding van  volkrijke  steden,  tusschen  welke  reeds  een  groot  verkeer 


(1)    Zie  o.  a.  de  by  dit  hoofdstuk  behooronde  bjjlage  litt  A. 
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Ijestond  en  waar  een  hoogst  aanzienlijk  trafiek  te  wachten  was,  ter*- 
wijl  geen  buitengewone  terreinmoeielijkheden  voorkwamen,  terwijl  het 
thans  minder  rijk  door  de  natuur  gezegende  of  weinig  ontwikkelde 
en  zwak  bevolkte  lan,den  geldt,  maar  zelfis  somtijds  de  te  bouwen 
spoorw^  het  eerste  stadium  der  ontwikkeling  moet  voorafgaan. 

Werkelijk  zijn  onder  zulke  omstandigheden  de  eerste  smalspoorbanen 
ontstaan. 

Carl  PiKL  bouwde  den  eersten  smalspoorweg  in  Noorwegen,  een 
zwak  bevolkt  land,  met  een  grootendeels  woeste  natuur  en  zonder 
algemeen  verbreide  nijverheid. 

Frankrijk,  Duitschland  en  Engeland  bezitten  korte  smalspoorwegen, 
welke  industrieele  etablissementen  of  mijnwerken  met  de  hoofdspoor- 
wegen verbinden  of  het  vervoer  dier  produkten  naar  een  haven  mo- 
gelijk maken. 

Het  dun  bevolkte  lijfland  bezit  een  smalspoorweg,  tenvijl  in  de 
Vereenigde  Staten  van  Noord-Amerika  de  pionniers  der  beschaving 
langs  deze  wegen  over  groote  afstanden  voorwaarts  dringen. 

Eveneens  zijn  in  Australië  smalspoorw^en  gemaakt  om  een  bestaand 
verkeer  te  ontwikkelen  of  toestanden  in  het  leven  te  roepen,  welke 
een  min  of  meer  belangrijk  verkeer  ten  gevolge  zullen  hebben ,  terwijl 
in  het  dicht  bevolkte  Britsch-Indie  een  net  van  smalspoorwegen 
wordt  gebouwd,  met  het  doel  niet  ten  tweede  male  een  reusachtig 
kapitaal  in  Britsch  Indische  spoorwegen  vast  te  leggen. 

Welke  beginselen  stonden  bij  de  aanname  van  een  geringer  spoor- 
wijdte  bij  staatslieden  en  technici  op  den  voorgrond? 

Ten  einde  deze  vraag  te  kunnen  beantwoorden,  diene  de  opmerking, 
dat  men  in  het  algemeen  de  spoorwegen  kan  onderscheiden  in  hoofd- 
wegen of  primaire  banen  en  in  secundaire  wegen. 

Het  is  evenwel  moeielijk  om  de  grens  dezer  CAthegoriën  scherp  af 
te  bakenen,  de  groote  verscheidenheden  der  toestanden  is  oorzaak, 
dat  tal  van  overgangsvormen  bestaan,  waardoor  geen  juiste  grenzen 
kunnen  getrokken  worden  en  licht  begripsverwarring  ontstaat* 

De  spoorwijdte  kan  niet  het  criterium  zijn,  waarop  bij  de  indeeling 
moet  gelet  worden ,  nu  naast  de  normaalspoorwijdte  andere ,  onderling 
verschillende,  spoorwijdten  bestaan;  maar  bovendien  kunnen normaal- 
spoorw^en  worden  aangewezen,  die  commercieel  bij  wegen  met  ge- 
ringer spoorwijdte  ten  achter  staan. 

Evenmin  kan  het  aantal  sporen  daartoe  dienen,  want  de  meeste 
banen  hebben  over  de  grootste  lengte  slechts  enkel  spoor. 

De  hellingen  en  bogen  geven  al  een  slechten  grondslag,  nu  spoor- 
wegen zijn  aangelegd ,  daar,  waar  door  de  terreinvorming  steile  hellingen 
en  scherpe  bogen  niet  te  ontgaan  waren  en  de  vorderingen  der  ppoor- 
wegtechniek  een  groot  verkeer  op  die  lijnen  mogelijk  maken,  moet 
naar  eene  andere  bepaling  worden  omgezien. 

In  het  algemeen  kan  men  de  spoorwegen  verdeeleu  in: 
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A.  Hoofdbanen»  nl.  zoowel: 

1°.  die,  welke  —  voorzien  van  dubbel  spoor  —  zooveel  mogelijk 
flaawe  hellingen  en  bogen  en  een  aanzienlijk  verkeer  hebben;  als 

2".  die  met  enkel  spoor,  welke  met  de  vorigen  een  net  vormen 
en  zoowel  voor  het  locaal  verkeer  dienen ,  als  het  direct  verkeer  tusschen 
verschillende  netten  mogelijk  maken  ('). 

B.  De  secundaire  banen ,  gewoonlijk  met  een  meer  beperkt  gebied , 
minder  doorgaand-,  dan  wel  locaal  verkeer,  met  weinig  personen- maar 
aanzienlijk  goederenvervoer;  als  gevolg  van  een  en  ander  worden  ze 
bereden  met  geringe  snelheid. 

Een  secundaire  baan  kan  dus  geen  schakel  zijn  van  het  net  der 
hoofdbanen,  maar  is  gewoonlijk  een  voedende  zijtak,  of  is  geheel 
geïsoleerd  en  draagt  dan  den  naam  van  locaalspoorweg. 

Tot  de  secundaire  banen  behooren  ook  de  zoogenaamde  industrie- 
banen, welke  een  mijn,  een  fabriek,  in  het  algemeen  een  industrieel 
etablissement  met  een  spoorweg  of  haven  verbinden,  geen  of  uiterst 
gering  personenvervoer  hebben  en  slechts  uit  een  commercieel  oogpunt 
van  de  secundaire  banen  Terschillen,  waarmede  ze  overigens  geheel 
overeenkomen  ('). 

Welnu  eenige  voorstanders  der  spoorversmalling  wenschen  ze  toe 
te  passen,  zoo  niet  bij  alle,  dan  toch  bij  de  secundaire  banen  en  ge- 
looven  aan  eene  schoone,  hoewel  slechts  bescheidene  toekomst  der 
amalspoorw^en,  terwijl  zij  ze  willen  beschouwen  als  lijnen,  die  ont- 
wikkeling en  welvaart  verspreiden,  waar  een  normaalspoorweg  nim- 
mer of  in  geruimen  tgd  niet  rentegevend  kan  zign  en  waar  het  verkeer 
van  eenvoudigen  aard  is. 

Enkele  der  uiterste  voorstanders  gaan  verder  en  willen  de  smalle 
spoorwqdte  bij  alle  nog  te  bouwen  spoorw^en  toepassen;  ze  gaan 
zelfs  zoo  ver,  dat  ze  vemieenen,  dat  eenmaal  de  bestaande  wegen  in 
dien  zin  zullen  veranderd  worden  (')• 

Zij  maken  zich  schuldig  aan  schromelijke  overdrijving  en  benadeelen 
daardoor  de  zaak,  welke  zij  voorstaan. 

Wanneer  beweerd  wordt,  dat  de  smalspoorwegen  volkomen  veilig 
met  de  aanzienlijkste  snelheden  kunnen  bereden  worden ,  dat  de  bouw- 
kosten van  smalspoorwegen  slechts  50  %  bedragen  van  die  der  nor- 


(1)  Zie  o.  a.  Schubleb  „Ucber  Eisenbahnen  von  localen  Interesse'' ,  bladz.  9. 

(2)  Zie  Handbuch  I,  bladz.  16  en  17. 
Zie  Tolg.  bladz. 

(S)  Zie  o.  a.  het  rapport  van  D.  P.  Sullitak  aan  het  Oostenrijkscho  Handels- 
ninitterie,  in  W.  rov  NoBDLiKa  ^Stimmen  fiber  Schnialspari^n  Eisenbahnen", 
bbdz.  95. 
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maalspoorwegen ,  dat  de  capaciteit  van  een  smalspoorweg  niet  geringer 
is  dan  die  van  een  normaalspoorweg  en  de  kosten  van  exploitatie  en 
onderhoud  bij  de  eerste  geringer  zijn,  kortom,  wanneer  geen  enkel 
onderdeel  van  aanleg  en  exploitatie  te  bedenken  is,  waarop  niet, 
volgens  ten  minste  één  voorstander,  besparing  mogelijk  is,  dan  zou 
men  geneigd  zijn  om  die  beweeringen  te  weerleggen,  maar  wanneer 
dan  daarenboven  wordt  gezegd ,  dat  een  geringer  spoorwijdte  het  ge- 
bruik van  steiler  hellingen  toelaat,  dan  blijkt  het  bijna  hopelooze, 
om  in  het  strijdperk  op  te  treden ,  ten  einde  voor  eene  rationeele  be- 
handeling van  het  onderwerp  in  de  bres  te  springen. 

Men  vermeene  niet ,  dat  de  bovenstaande  beschuldigingen  ongegrond 
zijn;  met  een  enkelen  greep  in  de  tal  van  brochures  en  geschriften  in 
zake  smalspoorwegen  verschenen ,  zou  men  ze  genoegzaam  staven. 

Kortiieidshalve  wordt  naar  enkele  bronnen  verwezen  (*). 

Een   smalspoorweg  geeft  besparing  boven  een  weg  met  normale 
spoorwijdte;   slechts   dit  kan   op  den  voorgrond  gesteld  worden;  de 
grootte  dier  besparing  is  moeielijk  è.  priori  te  schatten  en  zeker  niet' 
in  *t  algemeen ,  maar  slechts  voor  elk  concreet  geval. 

Volgens  sommige  opgaven  is  het  verschil  vrij  belangrijk  en  natuurlijk 
des  te  aanzienlijker,  naarmate  de  terreinbezwaren  grooter  zijn. 

Dbmabteaü  schat,  volgens  uitgewerkte  begrootingen ,  de  aanlegkosteu 
van  een  smalspoorweg  (1.00  Meter)  in  bergachtig  terrein  op  76  V^  a 
63  Vo  van  een  normaalspoorw^(');  de  opmerking  kan  niet  achterw^e 
blijven,  dat  de  berekeningen  wel  is  waar,  betrekking  hebben  op  twee 
wegen  van  gelijke  capaciteit,  maar  dat  in  den  smalspoorweg  steiler 
hellingen  worden  toegelaten,  dan  in  den  normaalspoorweg,  waarvan 
de  onjuistheid  hier  beneden  zal  worden  aangetoond. 

Elders  (')  deelt  dezelfde  schrijver  de  uitkomsten  mede  zijner  be- 
grootingen, der  aanlegkosten  van  een  normaal-  en  smalspoorweg  met 
gelijke  horizontale  projectie  en  lengteprofil ,  te  exploiteren  met  hetzelfde 
rollend  materieel.  Zgne  berekening  (Stiermarksche  lijn ,  Leibnitz-Wies 


(l)    zie  bU  voorbeeld: 

Faielie:  „Die  richtlge  Praxis  derSchmalspurbahnen"  (Deutsch  von  A. Brukneb), 
bladz.  36,  S7,  60. 

A.  Dekabteav  :  „  Gedankenleze  fiber  die  Wichtigkeit  des  Fairlieschen  LooomoÜv 
Sy I-tem"  ena.,  bladz.  4,  6,  7,  17. 

B.  VON  WüLLEBSDOBE  „  Uebor  Schmalbahnen,  specieell  übcr  eine  Eisenbahn  von 
Triöst  nacli  Pola,  bladz.  20  en  36. 

Men  moet  erkennen  dat  de  brochure  van  Dbmabteaü  met  de  meeste  ireniatlgd- 
held  is  geschreven.  Die  schrijver  vergelekt  slechts  banen  van  gelijke  capaciteit. 

<2)    Zie  Demaetkau  „Gredankenleze"  enz.,  bladz.  8  en  9. 

(3)    t.  a.  .p.  bladz.  26  tot  31 ;  de  smalspoorweg  was  geprojecteerd  met  ccnc  spoor- 
wijdte van  1.027  M. 
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en  Eibiswald-Schwanberg)  wijst  op  eene  besparing  van  31.41  7^  ten 
Toordeele  van  den  smalspoorweg. 

Volgens  beschouwingen  van  de  heeren  Kool  en  Henket  (^)  bedraagt 
de  besparing  in  middelmatig  geaccidenteerd  terrein  f4800  per  kilometer, 
welke  besparing  bij  verscliillend  tracé  tot  f  7000  per  kilometer  kan 
stijgen  en  in  moeielijk  terrein  zelfjs  25  7^  ^  40  7^  der  aanlegkosten 
van  den  normaalspoorweg  kan  bedragen.  Volgens  genoemde  deskun- 
digen zou  het  aannemen  van  een  spoorwijdte  van  1.00  meter  a  1.067 
meter,  voor  de  door  hem  voorgestelde  Javaspoorwegen  eene  besparing 
van  ruim  28  7^  geven. 

Volgens  eene  uitvoerige  begrooting  van  een  spoorweg  in  een  sterk 
kronkelende  vallei,  kan  het  in  bergterreinen  voorkomen,  dat  de  aan- 
legkosten van  een  zuinig  gebouwden  normaalspoorw^  ruim  het  tien- 
vond  en  van  een  op  Europeesche  wijze  aangelegden normaalspoorweg, 
ruim  het  zeventienvoud  zouden  bedragen  van  die  van  een  smal  spoor- 

weg  (*). 

Uit  deze  korte  mededeeling  blijkt  geno^(zaam,  dat  spoorversmalling 
kosten  besparing  mede  brengt,  maar  dat  de  voordeelen  vaak  te  groot 
worden  geschat,  zullen  de  volgende  bladzijden  aantoonen. 

Voor  een  groot  deel  zijn  deze  onjuiste  uitkomsten  te  wijten  aan  de 
verkeerde  methode  van  vergelijking.  Men  stelt  op  den  voorgrond  wat 
op  den  achtergrond  moet  geplaatst  worden,  nl.  de  spoorwigdte  en 
veigeet,  dat  bovenal  bij  vergelijking  van  verschillende  spoorwegen  in 
aanmerking  komen,  de  toestand,  in  welken  beiden  verkeeren,  de  aard 
en  de  intensiteit  van  het  verkeer  en  de  snelheid,  waarmede  dit  moet 
plaats  hebben. 

Immers  wordt  het  maximum  treingewicht  bepaald  door  de  steilste 
helling  (en  omgekeerd)  en  door  het  vermogen  der  locomotief,  dat  weder 
afhangt  van  den  kleinsten  kromtestraal  in  verband  met  radstand  en 
spoorwijdte,  welke  hier  voor  het  eerst  als  iactor  optreedt,  benevens 
van  de  snelheid,  welke  groeten  invloed  op  den  aanl^  en  op  de  con- 
structie van  het  rollend  materieel  uitoefent. 

De  bovenbouw  staat  tot  een  en  ander  in  het  nauwst  verband. 

Wanneer  men  smalspoorwegen,  welke  een  gering  en  eenvoudig  ver- 
voer hebben,  dat  met  geringe  snelheid  kan  plaatsvinden,  stelt  tegen- 
over een  normaalspoorw^ ,  die  een  groot  en  zeer  verscheiden  verkeer 
heeft,  dan  is  't  niet  moeielijk  om  tot  gedeeltelgk  overdreven  uitkomsten 
te  geraken. 

Wil  men  verschillende  spoorwegen  vergelijken ,  zoo  moet  men  reken- 


(1)  Zie  Kool  en  Henket:  „Onderzoek  in  hoever  de  smalle  spoorwydte  voorde 
behoefte  van  het  vervoer  op  Java  toe  te  passen  en  uit  een  economisch  oogpunt  aan 
te  bevelen  zonde  zyn."  o.  a.  bladz.  66  en  68. 

(2)  t  a.  pi.  bladz. 
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schap  honden  met  de  punten  van  verschil,  welke  het  vervoer  van  die 
wegen  oplevert. 

Het  zal  bil  nader  onderzoek  blijken ,  dat  hoewel  een  smalspoorweg 
in  sommige  gevallen,  voordeden  boven  een  normaalspoorweg  kan 
opleveren,  de  verwachting,  dat  de  laatste  bijna  geheel  door  de  eerste 
zullen  verdrongen  worden,  evenzeer  tot  de  hersenschimmen  behoort, 
als  de  hoop,  dat  door  toepassing  van  een  smaller  spoorwijdte ,  hoogten 
bereikt  en  streken  doorsneden  zullen  worden,  die  volgens Demabteaü , 
zonder  haar  „  den  PfifiF  der  Dampfpfeife  nie  vemommen  hatten"(M. 

Waarschijnliik  zou  men  dan  gevaar  loopen,  dat  de  geestige  voor- 
spelling van  Beijeb  werkelijk  werd,  dat  met  hellingen  van  0.050  en 
kromtestrtden  van  18  Meter  de  locomotief  in  streken  zou  verschijnen 
,  die  Kaum  einen  PfiflF  verlohnen  dürften  "  («). 

Geroepen  om  in  zake  de  spoorwijdte,  voor  de  Sumatra-spoorwegen 
aan  te  nemen,  een  voorstel  te  doen,  is  het  noodig  om  de  kwestie  zoo 
objectief  mogelijk  te  onderzoeken. 

De  vraag  , welke  spoorwijdte  is  de  beste"  is  voor  geen  beantwoor- 
ding vatbaar;  slechts  van  elk  bizonder  geval  kan  een  onderzoek  worden 
ingesteld. 

Men  vergete  niet  dat  het  transportvermogen  van  een  spoorweg  Ide 
weerstand  op  den  weg  —  een  functie  van  het  alignement  —  gegeven 
zijnde)  afhangt  van  het  maximum  tractievermogen  der  gebezigde  ma^ 
chines,  welke  voor  grooter  spoorwijdten  krachtiger,  dan  voor  smal- 
spoorwegen kunnen  geconstrueerd  worden. 

Een  normaal-  en  een  smalspoorweg  met  denzelfden  bovenbouw  (zoo- 
wel der  kunstwerken  als  van  den  weg)  bereden  met  even  krachtige 
machines  hebben  gelijk  transportvermogen. 

Bij  vermeerdering  van  het  verkeer  kunnen  krachtiger  locomotieven 
worden  aangeschaft ,  zoo  noodig  gepaard  met  versterking  van  den  boven- 
bouw; op  den  smalspoorweg  is  de  grens  spoediger  bereikt  dan  op  den 
weg  met  de  normale  spoorwijdte  en  is  dubbel  spoor  noodig,  terwijl  de 
capaciteit  van  den  normaalspoorweg  —  ten  koste  van  krachtiger  loco- 
motieven  en  versterkte  bovenbouw  —  nog  kan  vergroot  worden,  tot 
ook  eindelijk  daar  een  tweede  spoor  noodig  is. 

Ter  wille  der  eerlijkheid,  wenscht  men  —  in  het  algemeen  —  den 
smalspoorvveg  te  vergelijken  met  een  normaalspoorweg  van  gelijke 
capaciteit  en  op  den  voorgrond  te  stellen,  dat  beide  wegen  met  de- 
zelfde snelheid  met  even  krachtige  locomotieven  zullen  bereden  en 
van  gelijke  spoorstaven  voorzien  worden. 

Bij  deze  vergelijking  wordt  evenwel  geen  rekening  gehouden  met 
den  aard  en  de  eischen  van  het  verkeer. 


(1)  t.*a.  pi.  bladz. 

(2)  Zie   J.   Betrb   „Kormal*  und  za  Schmalspur  und  die  Fairlie  Locomoti ve ", 
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Vereischt  dit  een  groot  aantal  tremen  daags  en  heeft  men  geen 
zekerheid,  dat  een  behoorlijke  treinlast  steeds  zal  voorhanden  zijn 5 
zoo  moet  een  onderzoek  worden  ingesteld  naar  de  voordeden  van  een 
smalfipoorw^  boven  een  normaalbaan  met  lichten  bovenbouw. 

Heeft  de  sraalspoorweg  genoeg  capaciteit,  ook  dan,  wanneer  het 
verkeer  het  te  verwachten  maximum  bereikt  en  bestaan  geen  redenen 
van  bizonderen  aard  (strategische  overwegingen,  aansluiting  aan  be- 
staande wegen),  waarom  de  geringer  spoorwijdte  minder  wenschelijk 
is,  zoo  behoeft  men  slechts  te  onderzoeken  of  de  exploitatiekosten  van 
den  smalspoorweg  meer  of  minder  zullen  zijn,  dan  die  der  normaal- 
baan. 

Zijn  die  onkosten  lager  voor  de  smalspoorbaan,  zoo  verdient  ze 
onbepaald  de  voorkeur,  want  spoorversmalling  zal  op  de  aanlegkosten 
altijd  besparing  geven. 

Blijkt  evenwel,  dat  de  exploitatie  van  den  smalspoorweg  meerkost, 
dan  moet  worden  onderzocht  of  de  besparing  op  de  aanlegkosten  be- 
langrijk genoeg  is,  om  de  grooter,  jaarlijks  wederkeerende  uitgaaf  te 
wettigen. 

De  kwestie  verandert,  wanneer  men  even  goed  met  weinige  —  dus 
nu  zware  —  treinen,  daags  kan  volstaan. 

De  vraag  wordt  dan:  „wat  is  voordeeliger,  een  normaalbaan,  be- 
reden met  krachtige  locomotieven ,  met  daarvoor  ingerichte  kunstwerken 
en  bovenbouw,  waarop  een  gering  aantal  treinen  verkeeren  —  dan 
wel  —  een  smalspoorweg  met  de  krachtigste  locomotieven ,  welke  voor 
de  gekozen  spoorwijdte  kunnen  geconstrueerd  worden ,  maar  waarvan 
kunstwerken  en  bovenbouw  zijn  ingericht  in  verhouding  van  den  te 
verwachten  last:  dus  licht  ten  opzichte  van  de  werken  op  eerstge- 
noemden  weg?" 

De  oplossing  is  dus  in  de  eerste  plaats  teruggebracht  tot  een  ver- 
gelijking van  de  exploitatiekosten  op  beide  wegen;  zijn  deze  op  den 
normaalspoorweg  minder,  zoo  moet  worden  onderzocht  of  dit  voordeel 
wellicht  verdwijnt  tegenover  het  grooter  benoodigd  aanl^kapitaal. 

De  Smnatra-spoorweg  verkeert  in  laatstgenoemde  omstandigheden; 
het  vervoer  zal  voornamelijk  uit  steenkolen  bestaan,  terwijl  het  per- 
sonenverkeer betrekkelijk  onbeduidend  zal  zijn;  enkele  treinen  daags 
zullen  voldoende  zijn,   terwijl  geen  groote  snelheid  verlangd  wordt. 

Voor  dit  concreet  geval  zal  onderzocht  worden  of  van  spoorver- 
smalling voordeelen  te  verwachten  zijn. 

Daar  van  een  geheel  geisoleerde  lijn  sprake  is ,  wordt  de  kwestie  der 
overlading  niet  behandeld. 

Vóór  alles  moet  een  bepaalde  spoorwijdte  worden  vastgesteld,  om 
als  basis  ter  vergelijking  te  kunnen  dienen. 

In  de  eerste  plaats  zij  dan  onderzocht  of  het  rollend  materieel  voor 
den  smalspoorweg  zal  beantwoorden  aan  den  aard  van  het  te  verwachten 
verkeer  en  of  de  capaciteit  der  baan  voldoende  zal  zijn. 

14 
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Gteeft  dit  onderzoek  bevredigende  uitkomsten,  zoo  moeten  de  voor* 
en  nadeelen  der  spoorveremalling  ten  opzichte  van  de  exploitatiekosten 
worden  nagegaan ;  bly kt  het  daarbij ,  dat  het  nadeel  aan  de  zijde  der 
smaller  spoorwijdte  is,  zoo  moeten  de  aanlegkosten  van  beide  wqjen 
vergeleken  worden ,  waarna  het  nemen  eener  beslissing  niet  moeielijk 
zal  zijn. 

Enkele  regels  over  de  veiligheid  op  den  smalspoorweg  en  de  om- 
standigheden,  waaronder  elders  dergelijke  wegen  tot  stand  zijn  ge* 
komen,  zullen  de  beslissing  voorafgaan. 

Ofechoon  deze  volgorde ,  waarin  men  zich  voorstelt  het  onderzoek  te 
leiden,  belangrijk  afwijkt  van  de  wijze  waarop  deze  kwestie  gewoonlijk 
behandeld  wordt,  en  volstrekt  niet  dédactisch  is,  wenscht  men  ze  toe 
te  passen,  als  meer  overeenkomstig  met  den  eisch  van  het  rapport. 


§  2.    Bepaling  der  spoonvfjdle. 


Reeds  is  medegedeeld  en  bijlage  litt.  A  wijst  het  nog  nader  aan ,  dat 
de  smalle  spoorwijdte  geen  bepaalde  maat  aanwijst,  maar  dat  meer 
dan  elf  verschillende  spoorwijdten ,  allen  kleiner  dan  de  normale, 
toepassing  gevonden  hebben. 

Dit  was  te  verwachten,  toen  men  met  gretigheid  naar  spoorver- 
smalling  greep,  als  eenig  middel  om  met  betrekkelijk  weinig  kapitaal 
spoorwegen  te  bouwen. 

Eerst  langzamerhand  zijn  de  verschillende  omstandigheden,  welke 
spoorversmalling  rechtvaardigen  en  de  gevolgen,  welke  aan  dezen 
maatregel  noodwendig  verbonden  zijn,  behoorlijk  overwogen  en  be- 
redeneerd. 

Voor  alle  smalspoorwegen  kan  niet  één  enkele  spoorwijdte  als  de 
wenschelijkste  worden  aangewezen;  zij  dragen  te  zeer  een  individueel 
karakter  om  een  normalisering  mogelijk  te  maken,  daarenboven  een 
smalspoorweg  is  vaak  een  afgesloten  geheel,  dat  volgens  de  locale 
eischen  en  omstandigheden  moet  ingericht  worden. 

Voor  de  verschillende  banen,  welke  deel  uitmaken  van  een  smal- 
spoorwegnet, moeten  natuurlijk  bepaalde  vormen  worden  aangenomen. 

Het  kan  dan  ook  niemand  verwonderen,  dat  naast  de  Testinoogbaan 
met  62  c.  M.  (*)  spoorwijdte,  in  Chili  spoorwegen  van  de  dubbele spoor- 


(1)  Volgens  GoscHLKii  zou  de  bouwmeester  van  den  Testinoog  spoorweg  voor- 
zeker een  spoorwijdte  van  75  k  80  c.M.  gekozen  hebben,  wanneer  hy  de  vlucht  had 
voorzien,  welke  het  vervoer  genomen  heeft. 

Zie  „Mcmoirn  de  la  Socióté  des  Ingenieurs  Civils"  1873,  2  cah.y  bladz.  349,  en 
Spoonee  ^  On  nnrrow  gango  railways",  hiadz.  8  en  bladz.  40. 
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wijdte  (1.245  M.)  gebouwd  zijn;  men  ging  nog  tastender  wijze  te  werk 
en  vermeende,  dat  enkele  Engelsche  duimen  meer  of  minder  het  be- 
reiken der  beoogde  voordeelen  zou  vergemakkelijken. 

Vermindering  der  spoorwijdte  geeft  op  verschillende  onderdeelen  van 
den  aanleg  besparing,  maar  bovendien  veroorlooft  spoorversmalling 
het  bezigen  van  kleine  kromtestralen,  dus  het  volgen  eener  andere 
richting,  waardoor  op  nieuw  bezuiniging  verkregen  wordt,  in  geac- 
ddenteerd  terrein  al  spoedig  belangrijker,  dan  die  welke  het  onmid- 
delijk gevolg  der  geringer  spoorwijdte  is. 

Maar  al  deze  voordeelen  verliezen  hunne  waarden  en  beteekenis, 
wanneer  de  spoorwijdte  met  slechts  enkele  centimeters  vermindert;  is 
men  huiverig  voor  een  flinke  spoorversmalling,  zoo  aarzele  men  niet 
om  de  normale  spoorwgdte  te  behouden. 

Aan  den  anderen  kant  is  het  ontwijfelbaar,  dat  vermindering  der 
spoorwijdte  bezwaren  medebrengt,  bij  de  constructie  van  het  rollend 
materieel;  al  is  het  mogelijk  om  ook  voor  smalspoorwegen  geschikt 
materieel  te  vervaardigen,  zoo  is  het  niet  te  loochenen,  dat  de  markt 
steeds  veel  beter  voorzien  is  van  materieel  voor  normaalspoorwegen; 
spoorversmalling  heeft  dus  eenig  nadeel ,  zoowel  voor  den  constructeur 
als  voor  den  kooper  van  het  rollend  materieel,  maar  dit  nadeel  is  aan 
elke  wijziging  der  spoorwijdte  verbonden. 

J)e  bezwaren,  welke  eene  geringer  spoorwijdte  aan  de  constructie 
van  locomotieven  en  waggons,  vooral  personen  wagens,  in  den  weg 
legt,  vermeerderen  naarmate  de  spoorwijdte  vermindert  en  bovenal 
geldt  dit  voor  de  machines,  wier  maximum  vermogen  sterk  afneemt. 

Spoorwegen  waarop  een  belangrijk  personenvervoer  te  wachten  is, 
of  waar  men  steile  hellingen  niet  kan  ontgaan ,  zullen  grooter  spoor- 
wijdte vereischen  dan  wegen,  welke  uitsluitend  industrieele  inrich- 
tingen met  bestaande  gemeenschapswegen  verbinden  en  waar  het  ver- 
voer grootendeels  dalwaarts  plaats  vindt. 

Is  het  niet  wel  mogelijk  om  voor  alle  smalspoorwegen  één  spoor- 
wgdte  vast  te  stellen,  zoo  is  het  evenzeer  wenschelijk,  dat  de  keus 
tusschen  enkele  maten  beperkt  blijft;  dergelijke  beperking  is  zeer  wen* 
sehelijk,  niet  alleen  voor  den  bouwmeester  van  den  weg,  maar  ook 
voor  den  febriekant,  zoowel  als  voor  den  kooper  van  het  rollend 
materieel. 

Door  het  ,  Technisch  Verein"  der  Duitsche  Spoorwegvereeniging 
is  een  poging  in  die  richting  gedaan  en  zijn  spoorwijdten  van  1  M. 
en  van  0.75  M.  al  typen  behandeld  l*),  terwijl  door  den  Zwitserschen 
Bondsraad  de  spoorwijdte  van  1  M.  als  normale  maat  voor  de  Zwit- 
sersche  smalspoorwegen  is  aangenomen. 

De    spoorwijdte   van  1  M.  nadert  die  der  meeste  Scandinavische, 


(1)    Zie  de  „  Grundzüge  für  die  Gestaltnng  der  seenndairc  Eisenbahnen ,  bladz.  7. 
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Amerikaansche  en  Australische  smalspoorwegen ,  die  van  0.75  M.  komt 
vrij  nabij  de  wijdte  van  de  Testinoogbaan  (0.62  M.)  en  is  als  een 
minimum  te  beschouwefft. 

Bij  den  bouw  der  Sumatraspoorwegen  zullen  vrij  steile  hellingen 
onvennijdelijk  blijken,  het  vervoer  zal  —  hoewel  niet  aanzienlijk  — 
evenmin  uiterst  gering  zijn ,  zoodat  krachtige  machines  zullen  vereischt 
worden.  Hieronder  zal  aangetoond  worden,  dat  bij  een  spoorwijdte 
van  1  M.  aan  die  eischen  kan  voldaan  worden,  maar  dat  bij  die 
spoorwijdte  de  grenzen  reeds  vrij  nauw  zijn. 

Ook  Demarteau  —  een  voorstander  van  spoorversmalling  —  acht 
een  kleiner  spoorwijdte  niet  wenschelijk,  hij  noemt  één  meter  de 
uiterste  grens,  waarvoor  rollend  materieel  kan  geconstrueerd  worden, 
dat  genoegzame  zekerheid  aanbiedt  (')• 

Volgens  Carl  Piöl  is  een  spoorwijdte,  kleiner  dan  die  der  Noor- 
weegsche  wegen  (1.067  M.),  zoowel  met  het  oog  op  de  eischen  der 
stabiliteit  als  economisch,  niet  aan  te  raden,  terwijl  bij  de  door  hem 
aangenomen  wijdte,  voldoende  capaciteit,  gemak  en  veiHgheid  zouden 
gepaard  gaan  met  de  grootste  zuinigheid  in  aanleg  en  exploitatie  ('). 

Door  FowLEE  werd  voor  den  ontworpen  Soudanspoorweg  niet  de 
meter  spoorwijdte,  maar  die  van  1.067  M.  aangenomen,  daar  de  ont- 
werper groote  waarde  hechtte  aan  die  enkele  centimeters  meer,  met 
het  oog  op  de  bezwaren,  welke  een  Bmalle  spoorwijdte  aan  de  ver- 
vaardiging van  krachtige  machines  in  den  weg  legt,  volgens  hem 
noodig  bij  de  aangenomen  hellingen  Van  0.020  ("). 

Een  en  ander  in  aanmerking  nemende,  wordt  Ven  spoorwijdte  van 
1  M.  als  basis  ter  vergelijking  aangenomen. 

Men  wil  hiermede  niet  beweren,  dat  een  spoorwijdte  van  enkele 
millimeters  meer  of  minder  niet  even  goed  zou  voldoen ,  maar  er  be- 
staat geen  enkele  reden,  om  langer  een  zeker  aantal Engelsche  voeten 
en  duimen  als  spoorwijdte  voor  een  nieuw  net  aan  te  nemen,  in  stede 
van  slecht  weg  den  meter  te  kiezen. 

In  het  gevolg  der  Britsch-Indische  smalspoorwegen,  heeft  de  meter 
zegevierend  de  grenzen  van  dat  Rijk  overschreden ,  mocht  dit  voorbeeld 
in  Nederlandsch-Indië  gevolgd  worden. 

Weldra  zullen  eenige  duizende  kilomeiers  spoorwegen  met  1  M. 
spoorwijdte  bestaan ;  het  spoedig  erlangen  van  spoorw^gmaterieel  voor 
deze  spoorwijdte,  ontmoet  thans  evenmin  in  Engeland  als  op  het  vaste 
land  van  Europa  eenige  bezwaren. 


(1)  t  a.  p.  bladz.  35. 

(2)  Die  mceniBg  wordt  medegedeeld  4oor  Faiblib  in  „  Die  Richtigc  Praxis  etc.*' 
blndz.  16. 

Zie   ook   P1HL8  Bapport   aan   het  Gouvernement   van   Victoria  in  Engineering, 
7  Februari  1874. 

(.3)    Zie  Engineering  7  Februari  1874^. 
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§  3.     Onderzoek  naar  de  mogelfjkheid  om  voor  de  sitmtic  spoorwijdle 
gescliikt  rollend  materieel  te  vervaardigen. 

Achtereenvolgens  zullen  de  locomotieven,  de  personenwagens  en  de 
goederenwagens  behandeld  worden» 

A.    Locomotieven. 

Boven  werd  er  reeds  op  gewezen,  dat  smalspoorweg-locomotieven 
geringer  maxinBom-capaciteit  hebben  dan  de  machines  voor  de  gewone 
spoorwijdte. 

De  trekkracht  staat  in  nauw  verband  tot  het  stoomontwikkelings- 
vermogen ,  dat  is :  tot  de  afmetingen  van  vuurhaard  en  ketel ,  waarop 
de  spoorwijdte  grooten  invloed  uitoefent,  ja  zelfs  de  maximumgrootte 
bepaalt 

Inuners,  zonder  te  zeer  aan  de  eischen  eter  stabiliteit  te  kort  te 
doen ,  mag  de  lengte-ae  van  den  ketel  slechts  een  bepaalde  hoogte 
boven  de  spoorstaven  hebben  en  daar  de  middellijn  der  drijfwielen 
door  de  lengte  van  den  zuigerslag  en  de  snelheid  bepaald  wordt,  is  de 
middellijn  van  den  ketel  gegeven. 

Spoorversmalling  brengt  korte  stmlen  en  kleiner  radstanden  mede; 
de  laatste  bepalen  de  lengte  van  den  ketel ,  waardoor  de  maximum- 
afmetingen  van  dit  onderdeel  gegeven  zijn  e^  daarmede  tevens  het 
grootste  vermogen  is  vastgesteld,  waarmede  locomotieven  voor  een 
bepaalde  spoorwijdte  kunnen  geconstrueerd  worden. 

Het  moge  een  kundig  constructeur  gelukken  om  genoemde  grenzen 
xooveel  mogelijk  te  verruimen ,  overschrijden  is  niet  mogelijk ,  slechts 
éoor  spooTverwijding  kan  het  locomotiefrermogen  vergroot  worden. 

De  regel ,  dat  een  locomotief  moet  geconstrueerd  worden ,  overeen- 
komstig de  eischen,  welke  men  aan  de  machines  stelt,  geldt  voor 
eiken  spoorweg,  dus  evenzeer  voor  den  smalspoorweg.  Ook  hier  moet 
de  machine  saamgesteld  worden,  naar  aanleiding  van  de  diensten 
welke  ze  zal  bewijzen;  ook  hier  zal  men  onderscheid  maken  tusschen 
machitieg^  welke  met  groote  of  met  geringe  snelheid ,  lichte  of  zware 
treinen,  op  horizontale  lijnen  dan  wel  op  hellingen  moeten  bewegen. 

Een  nauwkeurige  kennis  der  locomotieven  op  de  verschillende  smal- 
spoorwegen  in  gebruik,  zou  zeker  een  belangrijke  bijdrage  leveren, 
ter  beoordeeling  van  de  mogelijke  of  wenschelijke  toepassing  der  spoor- 
versmalling. 

De  noodige  opgaven  hieromtrent  ontbreken  echter;  slechts  van  de 
machine  der  Noorweegsche  banen  en  van  den  Lambach-Gmündener 
spoorw^  werden  door  von  Webeb  eenige  bizonderheden  med^edeeld. 

Op  genoemde  spoorwegen,  zoowel  als  op  de  Zweedsche  wegen,  de 
Testinoogbaan  en  den  Belgischen  smalspoorweg  zijn  de  afmetingen 
van   den   ketel    vergroot   (is   het  verwarmingsoppervlak  vermeerderd) 
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door  de  radbasis  te  vergrooteu,  zonder  dat  de  vaste  radstaud  de  ge- 
stelde grenzen  overtreft,  namelijk  door  de  machine  te  laten  rusten  op 
een  of  meer  loopassen,  die  't  zij  een  zijdelingsche  bew^ng  toelaten, 
dan  wel  een  boggie  vormen. 

De  toepassing  van  dit  hulpmiddel  offert  aan  het  adhaesie-gewicht, 
terwijl  de  lengte  der  machines  vrij  groot  wordt,  wat  groote  loodsen, 
draaischijven  enz.  vereischt. 

Ongetwijfeld  kunnen  ook  voor  smalspoorwegen  FAiBLiE-machines 
geleverd  worden,  welke  aan  alle  eischen  van  trekkracht  en  adhaesie 
voldoen.  Elders  (zie  hoofdstuk  X)  wordt  er  op  gewezen,  dat  het  ge- 
waagd voorkomt,  om  bij  het  ontwerpen  van  den  kolenspoorweg  aan 
te  nemen,  dat  de  weg  uitsluitend  met  FAiBLiE-machines  zal  bereden 
worden ,  waarom  hier  van  deze  locomotieven  verder  geen  sprake  zal  zijn. 

Omtrent  locomotieven  op  smalspoorwegen  in  gebruik,  zijn  enkele 
g^evens  verzameld,  als  bijlage  litt.  B  bijeengevoegd;  ze  zgn  zeer 
onvolledig,  het  was  niet  mogelijk  meer  saam  te  brengen. 

De  kwestie  der  meest  bruikbare  machines  en  de  kennis  der  krachtige 
locomotieven, 'welke  voor  een  bepaalde  spoorwijdte  kunnen  gecon- 
strueerd worden,  werd  intusschen  zoo  belangrijk  geacht,  dat  het  wen- 
schelijk  werd  geoordeeld ,  om  in  dezen  het  gevoelen  in  te  winnen  van 
enkele  Europesche  locomotief-febriekanten,  die  met  de  meeste  bereid- 
willigheid eenige  inlichtingen  verstrekten,  onder  vergunning  daarvan , 
zoo  noodig,  gebruik  te  maken. 

Het  is  opmerkelijk,  dat  er  steeds  verschil  van  gevoelen  bestaat  om- 
trent de  wenschelijkheid  om  tender-locomotieven  te  bezigen;  terwijl 
de  Directeur  Krauss  der  firma  Krauss  en  C".  te  München  een  onbe- 
paald voorstander  is  van  tender-locomotieven  en  hierin  gedeeltelijk 
wordt  gevolgd  door  de  firma  John  Cockerill  en  C'.  te  Seraing 
(ten  minste  voor  zooveel  smalspoorwegen  betreft),  staan  de  heeren 
C.  Schau,  Directeur  der  fabriek  van  G.  Sigl  in  Weener  Neustadt  en 
J.Hasüell,  Directeur  van  de  machinefabriek  der  Oostenrijksche  Staats- 
spoorwegmaatschappij ,  lijnrecht  tegenover  eerstgenoemde  technici. 

Door  de  firma  Schnkidbb  en  C°.  te  Creuzot  werden  vierwielige  tender- 
locomotieven geconstrueerd  voor  de  meter  spoorwijdte  voor  den  spoor- 
weg Tavaux-Pontséricourt. 

De  voornaamste  afioietingen  dier  machines  zijn  in  bijlage  B  medegedeeld. 

De  afinetingen  der  zwaarste  machines,  welke  genoemde  firma  voor 
een  spoorwijdte  van  1  M.  construeert,  wijken  slechts  zeer  weinig  af 
van  de  opgave,  welke  Molinos  en  Pronkier  mededeelen. 

Het  totaal  verwarmings  oppervlak  dier  machines  is  20.14  M.', 
terwijl  de  afoietingen  van  den  zuiger  en  de  lengte  van  den  zuigerslag 
onveranderd  zijn  gebleven. 

Door  de  fabriekanten  wordt  aan  deze  machines  een  trekkracht  van 
1250^  K.G.  toegekend,  terwijl  het  eigengewicht  in  dienst  73  ton 
l)edrdagt. 
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Het  is  duidelijk,  dat  deze  weinig  krachtigo  machines  voor  deu  kolen- 
spoorweg  buiten  beschouwing  blijven. 

De  ingenieurs  Molinos  en  Peonnieb  verklaren,  dat  zij  een  krachtiger 
machine  dé  voorkeur  geven,  welke  dan,  ten  einde  den  druk  op  de 
spoorstaven  niet  te  vergrooten,  op  meer  gekoppelde  ass^a  zou  moeten 
rusten  (*). 

De  bekende  loeomotie&briekant  Ebaitss  te  Munchen  geeft  de  voor- 
keur aan  vierwielige  tendermachines ,  welke  voor  een  spoorwigdte  van 
1  M.  tot  een  maximum  grootte  gebouwd  worden ,  waarvan  het  adhaesie 
gewicht  in  dienst  25  ton  bedraagt. 

Ter  bespiticing  op  den  bovenbouw  worden  d^elgke  machines  ook 
met  drie  gekoppelde  assen  vervaardigd. 

De  afinetingen  der  onderdeden  zijn  evenredig  aan  die,  welke  door 
g^ioemden  fabriekant  b\j  andere  machines  z\jn  toegepast  en  waarom- 
trent meergenoemde  bijlage  eenige  inlichtingen  geeft. 

De  firma  John  Cockebill  en  C**.  stelt  het  gebruik  voor  van  tender- 
locomotieven  met  drie  gekoppelde  assen  en  drijf  wielen  van  1 M.  middellijn, 
waarvBA  het  eigen  gewicht  in  dienst  18  k  19  ton  zal  bedragen,  met 
een  watervoorraad  van  3000  liter  en  750  K.  G.  kolen.  Het  verwarmings- 
oppervlak zou  ongeveer  50  M.*  bedragen  en  de  stoomspanning  10  K.  6. 
per  cM.*,  werkende  op  cylinders  van  28  c.M.  middellijn  en  5  d.  M. 
zuigerslag ;  dergelijke  machines  zouden  bij  een  snelheid  van  16  h  17  E.  M^ 
een  trekkracht  van  2000  K.  G.  bezitten. 

De  radstand  van  2.20  M.  kan  nog  verminderd  worden  door  toe  te 
laten,  dat  de  ashalzen  met  een  zijdelingsche  speelruimte  van  bijv. 
5  m.  M.  in  de  vetpotten  rusten. 

De  Directeur  C.  Schau  ontraadt  het  gebruik  van  tender-locomotieven, 
zooals  reeds  boven  werd  medegedeeld. 

Hi}  vermeent,  dat  een  locomotief  met  aizonderlijken  tender,  sterker 
en  voordeeliger  kan  geconstrueerd  worden. 

Hg  verzwijgt  niet,  dat^  tijdens  zijn  schrijven,  ruim  twintig  tender- 
locomotieven ten  behoeve  van  Duitsche  en  Oostenrijksche  spoorwegen 
in  de  SigVsche  fabriek  in  aanbouw  waren,  maar  vermeldt  dat  deze 
machines  voor  den  rangeerdienst  bestemd  zijn. 
'  Hij  geeft  de  schets  eener  machine  met  4  gekoppelde  assen  en  wielen 
van  90  c.M.  middellijn;  aan  de  achterste  as  wordt  een  kleine  speel- 
ruimte toegestaan,  dan  wel  deze  voorzien  van  wielen  met  breede 
radbanden  zonder  spoorkrans.  De  drie  voorassen  hebben  een  radstand 
van  1.95  M.,  terwijl  de  totale  radstand  2.975  M.  bedraagt;  daardoor 
kan  de  ketel,  bij  een  middellijn  van  1.00  M.,  een  lengte  van  3.54 M. 
verkrijgen,  terwijl  het  totaal  verwarmingsoppervlak  62.50  M^  en  de 


(1)    Zie  de  brochure  Molinos  et  Prokkiee  „Note  sur  les  chcmins  de  fcr  de  la 
sucreni  da.Tavaui-Pontscricourt,  bladz.  6  ca  voljy^ 
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stoomspanning  8Vs  atmospheer  is;  de  zuigers  hebben  30.5  c.M.  mid- 
dellijn  en  0.5  M.  slaglengte;  terwijl  yoor  de  trekkracht,  bij  15  KM. 
snelheid,  2550  K.G.  wordt  opg^even. 

Deze  machine  we^  in  dienst  20.8  ton  en  wordt  gevolgd  door  een 
tender  van  4.25  ton  eigen  gewicht,  die  gevuld  9.25  ton  weegt. 

De  spoorstaven  ondergaan  dus  een  druk  van  nog  geen  3  ton  per 
wiel,  zoodat  er  van  deze  zijde  geen  bezwaar  is,  om  de  machine  als 
tender  machine  in  te  richten. 

De r heer  Schau  acht  het  evenwel  onmogelijk,  om,  zonder  aan  de 
eischen  der  stabiliteit  te  kort  te  doen,  waterkassen  van  meer  dan  twee 
kubiek  nieter  inhoud  op  de  machine  aan  te  brengen,  terwijl  bij  een 
snelheid  van  15  K.  M.  per  uur,  de  ketel  ongeveer  2700  liter  water 
per  uur  verbruikt ,  zonder  nog  de  nevenverliezen  in  rekening  te  brengen. 

De  kolenbakken  vereischen  een  vrij  lang  platform,  waardoor  een 
vrij  groot  overhangend  gedeelte  en  daardoor  allicht  een  galopperende 
beweging  ontstaat,  terwijl  de  bediening  minder  gemakkelyk  wordt. 

De  heer  Schau  acht  het  niet  doenlijk  om  voor  de  meterspoorwijdte 
en  bogen  met  een  minimumstraal  van  100  M. ,  locomotieven  te  con- 
strueren met  een  grooter  verwarmingsoppervlak  dan  62.50  M*. 

Door  de  Sigl'sche  iabriek  zijn  de  machines  geleverd  voor  de  Schem- 
nitzer-Bergbaan ,  waarvan  in  bijlage  B  enkele  afmetingen  zijn  mede- 
gedeeld. 

Volgens  den  Ingenieur  Ed.  Herzoo  worden  op  dien  weg  locomotieven 
met  afzonderlijken  tender  gebezigd,  omdat  men  bevreesd  was,  dat  het 
adhaesiegewicht  van  tendermachines  op  de  lange  hellingen  van  0.020 
door  het  voortdurend  gebruik  van  brandstof  en  water  te  sterk  zou 
verminderen;  de  SigVsche  machines  met  3  gekoppelde  assen  en  2.10  M. 
radstand  zouden  even  gemakkelijk  bogen  van  70  M.  doorreden  en 
gelijk  vermogen  hebben,  als  de  tendermachines  van  Exauss  en  C'. 
met  2  gekoppelde  assen,  2  M.  radstand  en  18  ton adhaesiegewicht  ('). 

De  Directeur  J.  Hasuell  ontraadt  evenzeer  het  gebruik  van  tender- 
Jocomotieven  en  wijst  op  het  voorbeeld  van  alle  Oostenrijksche  berg- 
banen. 

Door  dezen  technicus  wordt  een  machine  voorgeslagen  met  acht 
gekoppelde  wielen  van  72  c.  M.  middellijn  en  2.40  M.  radstand ,  ter- 
wijl de  achterste  as  een  speelruimte  van  35  m.M.  heeft;  de  ketel  heeft 
een  middellijn  van  1.12  M.,  die  der  zuigas  is  35  c.M.;  de  slaglengte 
bedraagt  slechts  0.316  M.;  het  totaal  verwarmingsoppervlak  is  46  M^ 

De  machine  weegt  in  dienst  20  ton ,  ledig  18  ton  en  wordt  gevolgd 
door  een  vierwieligen  tender,  welke  gevuld  12.1  ton  weegt  en  een 
eigengewicht  van  5.6  ton  heeft  ('). 


(1)    Zie  OYcr  dezen  spoorweg  het  „  Zeitschrift  dei  Oesterr.  Ing.  und  Arch.  Vcreiii*', 
1873,  bladz.  145. 

(3)    De  machine  komt  ongeveer  overeen  met  de  locomotief  „  Oriënt '\ 
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De  heer  Hasüell  deelt  eenige  bizonderheden  mede  omtrent  de  ma- 
cldne  Szekul  I  en  de  proefnemingen  op  den  spoorwef?  Reschitza-Szekul 
(spoorwijdte  0.948  M.) 

De  volledige  yermelding  der  proefnemingen  zou  te  ver  voeren  en 
geringe  waarde  hebben ,  daar  te  weinig  constructieve  bizonderheden 
dbr  machine  bekend  zijn. 

Slechts  wordt  hier  aangeteekend ,  dat  de  machine  op  een  helling 
van  ongeveer  0.030  en  met  een  snelheid  van  7.5  K.M.  een  trein  op- 
sleepte van  9  waggons  tot  een  brutogewicht  van  44.5  ton,  terwijl  de 
minimumstraal  der  bogen  op  dit  gedeelte  38  M.  bedraagt;  de  stoom- 
spanning  was  ongeveer  9  atmospheer  ('). 

Blijkens  bovenstaande  gegevens,  in  verband  met  de  opgaven  van 
staat  B, ,  kan  men  veilig  aannemen,  dat  voor  een  spoorwijdte  van 
1  ML,  locomotieven  kunnen  vervaardigd  worden  met  een  trekkracht 
van  2400  K.  G. ,  zelfs  wanneer  bij  de  bepaling  van  het  tractievermogen , 
met  het  oog  zoowel  op  de  vermindering  der  spanning  in  den  ketel, 
als  op  de  expansie,  niet  de  coëfficiënt  0.65,  maar  slechts  0.55  wordt 
aangenomen. 

Door  den  heer  Schau  wordt  voor  de  machine  n*.  23  (zie  bijlage  Bi) 
een  trekkracht  van  2550  K.G.  opgegeven,  terwijl  door  de  fabriekanten 
van  n^  20  een  tractievermogen  van  2000  K.G.  aan  hunne  machine 
wordt  to^ekend. 

Met  het  oog  op  de  geringe,  vereischte  snelheid,  kan  het  niet  ge- 
waagd genoemd  worden,  wanneer  de  trekkracht  op  2600  K.G.  wordt 
gesteld,  terwijl  —  zeswielige  machines  bezigende  —  de  druk  door 
de  drijfwielen  op  de  spoorstaven  uitgeoefend,  4  ton  niet  zal  over- 
schrijden. 

Men  zou  nog  kunnen  vragen  of.  het  stoomontwikkelingsvermogen 
der  smalspoorwegmachines  voldoende  is. 

Deze  vraag  is  het  beste  te  beantwoorden,  door  die  machines  te 
dezen  opzichte  te  vergelijken  met  locomotieven  voor  normaal  spoor- 
w^en. 

In  Bijlage  B,  z^n  eenige  gegevens  verzameld  omtrent  n^en  machines 
voor  normaalspoorwegen,  op  de  Weener  tentoonstelling  aanwezig;  de 
locomotieven  onder  de  vgf  eerste  nummers  voorkomende  zgn  zware, 
de  overige  lichte  machines. 

Zoowel  van  de  locomotieven,  vermeld  in  Bijlage  B,  als  van  die  in 
Bijlage  Bi  (voor  zoover  de  gegevens  dit  toelieten)  is  het  stoomont- 
wikkelingsvermogen,  ten  opzichte  van  het  adhaesiegewicht  bepaald, 
terwijl  een  en  ander  in  Bijlage  C  is  bijeengebracht. 


(1)  Door  de  flrma  Maknhardt  et  Cie.  te  Mödling  b({  Weenen  werden  inlichtingen 
m  teffceaingen  vereonden ,  welige  evenwel  Fadang  niet  bereikt  hebben ,  maar  Ie 
ÜiBgapore  z)ia  verloren  geraakt. 
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'  Uit  dit  overzicht  blijkt,  dat,  wat  betreft  de  betrekkelijke  grootte 
der  roosteroppervlakte,  de  smalspoorweglocomotieven  niet  ten  achter 
staan  b\j  die  der  normaalspoorwegen,  terwijl  het  verwarmingsoppervlak 
van  den  vuurhaard,  gewoonlijk  bij  de  eerstgenoemden  betrekkelijk 
grooter,  dat  der  vlambuizen  echter  vaak  geringer  is;  dit  laatste  is 
een  gevolg  van  de  geringer  lengte  en  middellijn  van  den  ketel,  waar- 
door niet  alleen  de  vlambuizen  korter  z\jn,  maar  tevens  in  geringer 
aantal  kunnen  aangebracht  worden. 

Wanneer  de  zware  locomotieven  I  tot  V  van  de  vergelijking  worden 
uitgesloten  en  slechts  de  lichter  normaal-spoorwegmachines  VI— IX 
in  aanmerking  worden  genomen,  blykt  dat  verscheidene  smalspoor- 
weglocomotieven niet  behoeven  onder  te  doen  voor  de  machines  der 
normale  spoorwijdte;  dit  geldt  b. v.  voor  de  nummers.  5,  7,  15  en  17, 
tetwijl  de  nummers  12  en  13  benevens  verscheidene  machines  voor 
spoorwijdten  van  L067  M.  en  grooter  gunstiger  verhouding  vertoonen, 
dan  de  machines  VI— IX,  ja  bij  de  zware  locomotieven  I — V  kunnen 
vergeleken  worden. 

Ook  de  absolute  grootte  van  het  verwarmingsoppervlak  der  smal- 
spoorwegmachines  is  voldoende.  Immers  volgens  von  Webeb  bedraagt 
het  verwarmingsoppervlak  der  machines  van  den  Lambach— Gmündener- 
spoorweg  51.40  M*.,  welk  oppervlak,  volgens  die  autoriteit  steeds  een 
zuinig  brandstofverbruik  mogelijk  maakt  (*).  Nu  leert  bijlage  Bi ,  dat 
de  machines  van  Mannhaedt  (n**.  6)  zoowel  als  die  van  Oockprill 
(n^  20) ,  van  Siol  (n**.  23) ,  van  Beijer  en  Peacock  (n**.  32)  en  den 
spoorweg  Antwerpen — Gent  (n°.  34)  in  even  gunstige  of  betere  omstan- 
digheden verkeeren. 

Door  een  en  ander  is  genoegzaam  aangetoond,  dat  het  zeer  wel 
mogelijk  is,  om  voor  een  spoorwijdte  van  1.00  meter  geschikte  loco- 
motieven te  vervaardigen  ('). 

Nogmaals,  maar  thans  met  verwijzing  naar  de  laatste  bladzijden, 
wordt  in  herinnering  gebracht,  dat  de  maximum-capaciteit  der  smal- 
spoorweglocomotieven verre  blijft  beneden  die  der  machines  voor  de 


(1)  Zie  TON  Webeb   „Die  Praxis  des  Baues  und  Betriebes  der  Secundilrbahncn 
etc",  bladz.  65. 

(2)  De  Hoofdingenieur  werktuigkundige  Stoüs  .  Sloot  gaf  in  de  vergadering  van 
liet  Instituut  van  Ingenieurs,  dd.  10  November  1874,  als  z|jne  meening  te  kennen: 
^Naarmate  de  spoorwijdte  onder  1.43  M.  daalt,  wordt  b|)  de  locomotieven  de  ver- 
houding van  het  verwarmd  oppervlak  tot  de  aankleving  gunstiger."  —  Scbryver 
dezes  —  leek  op  dit  gebied  —  verschilt  niet  dan  ongaarne  van  gevoelen  met  een 
zoo  bevoegd  beoordeelaar,   maar  vermeent,  naar  byiage  C  verwijzende,  te  mogen 

opmerken ,  dat  -  wanneer  locomotieven  van  geltjk  vermogen  vergeleken  worden  — 
spoorvcrsmalling  geen  ongunstigen  invloed  op  de  bewuste  veriiouding  behoeft  uit  te 
oefenen. 
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normale  spoorwijdte  en  dit  feit  weerlegt  volkomen  de  reeds  vernielde 
bewering  van  sommigen ,  dat  spoorversmalling  het  bezigen  van  steiler 
hellingen  toelaat. 

De  ongerijmdheid  dezer  stelling  is  zoo  duidelijk,  dat  tegenspraak 
bijna  niet  noodig  is;  Beijer  noemt  het  verlangen  naar  een  tegenbewijs 
9  wirklich  komisch  ". 

VoN  Wbbbb  beschouwt  dergelijke  bewering  —  en  te  recht  —  van 
eene  ernstige  zijde  en  wijst  bij  herhaling  aan ,  dat  de  maximumhelling 
door  onveranderlijke  natuurwetten  bepaald  wordt  (*). 

De  maximumtrekkracht,  in  verband  met  den  toestand  van  den  weg, 
bepaalt  de  zwaarste  trein,  welke  tegen  een  gegeven  helling  kan  op- 
gesleept worden.  Naarmate  dit  tractievermogen  grooter  is,  wat  door 
spoorverwijding  verkregen  wordt,  zal  bij  gelijke  helling  de  treinlast 
vergroot  kunnen  worden,  dan  wel  bij  gelijken  treinlast  de  helling 
steiler  kunnen  zijn. 

En  hiermede  is  tevens  de  onjuistheid  bewezen  van  Demarteaü's  be- 
wering, dat  in  bergachtig  terrein  een  smalspoorw^  geringer  lengte 
zal  verkrijgen  dan  een  normaalspoorweg  (');  het  tegendeel  is  waar, 
daar  het  bezigen  van  kleiner  kromtestraal  (het  ontwijken  der  terrein- 
bezwaren)  den  smalspoorw^  langer  doet  worden. 

B.    Waggons. 

Het  behoeft  niet  langer  onderzocht  te  worden  of  het  mogelijk  is, 
om  voor  een  smaller  spoorwijdte  (in  casu  1  M.)  geschikte  wagens  te 
construeren;  de  practijk  heeft  uitspraak  gedaan,  sinds  smalspoor- 
wegen in  exploitatie  zijn. 

De  vraag  is  echter  of  het  smalspoorwegmaterieel  niet  ten  achter 
staat  bij  de  wagens  der  normaalspoorwegen,  voor  zooveel  betreft: 

l^    de  stabiliteit; 

2*.    de  verhouding  tusschen  doodgewicht  en  laadvermogen; 

3"*.    het  gemak  van  den  reiziger, 

iJen  juiste  vergelijking  is  moeielijk  en  toch  van  groot  gewicht, 
daar  ten  opzichte  der  twee  eerstgenoemde  punten  voor-  en  tegenstan- 
ders der  spoorversmalling  geheel  van  gevoelen  verschillen. 


(1)  Zie  o.  a.  von  Webeb  „Dlo  Praxis  etc",  bladz.  112. 

(2)  Zie  V05  WEBESf  bladz.  12. 
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De  .afineÜDgen  vor  een  spoorwegwaggon  moeten  bepaald  worden  in 
verband  met  den  te  vervoeren  last  en  in  verhouding  tot  de  snelheid , 
waarmede  het  vervoer  zal  plaats  vinden.  De  spoorwijdte  oefent  hierop 
geringen  invloed  mt,  bepaalt  slechts  de  afinetingen  der  assen  en  stelt 
nauwer  grenzen  aan  de  breedte  en  hoogte  der  voertuigen  ën  aan  de 
lengte,  in  zooverre  als  spoorversmalling  het  bezigen  van  kleiner  stralen 
toelaat  en  deze  korter  radstanden,  dus  ook  geringer  wagenbreedte 
medebrengen. 

De  afmetingen  van  hei  spoorwegmaterieel  worden  dus  bepaald  door 
de  vaak  onveranderlijke  afmeting^i  der  te  vervoeren  goederen» 

Dit  geldt  in  de  eerste  plaats  voor  personen-  en  veewagens  en  in 
zekeren  zin  evenzeer  voor  producten  van  landbouw  en  nijverheid  ^ 
maar  slechts  in  geringe  mate  of  in  't  geheel  niet  voor  ruwe  producten , 
als  kolen,  ertsen,  enz.;  bij  deze  is  men  geheel  vrij  in  de  keuze  der 
afmetingen. 

De  bezwaren  aan  de  vergelijking  verbonden  ^  vallen  aanstonds  in 
het  oog,  wanneer  men  bedenkt ,^  dat  er  een  groote  verscheidenheid: 
van  wagensoorten  bestaat,  geconstrueerd  volgens,  verschillende  grond- 
beginsels. 

Eenvoudigheidshalve  zullen  slechts  personenwagens  en  goederen- 
wagens  onderling  vergeleken  worden. 

Bij  de  bespreking  van  de  verhouding  tusschen  laadvermogen  en 
eigengewicht  mag  niet  uit  het  oog  worden  verloren ,  dat  de  toepassing 
van  het  één-bujflfer  systeem  gewichtsbesparing  geeft,  maar  even  goed 
bij  de  normale  spoorwijdte  kan  gebezigd  worden. 

Bovendien  worden  de  meeste  smalspoorbanen  met  geringer  snelheid 
bereden  dan  de  normaalspoorwegen;  de  waggons  behoeven  dus  minder 
weerstandbiedend  vermogen  te  hebben ,  wat  een  nieuwe  bron  van  ge- 
wichtsvermindering geeft ;  zoo  mogelijk  moeten  de  smalspoorwegwaggons 
vergeleken  worden  met  het  rollend  materieel  in  gebruik  op  lokale 
normaalspoorwegen,  welker  waggons  niet  op  de  hoofdlijnen  overgaan; 
hiertoe  ontbreken  evenwel  de  noodige  gegevens. 

I.    Personenwagens. 

De  stabiliteit  van  een  waggon  wordt  bepaald  door  de  verhouding 
der  spoorwijdte  tot  de  hoogte  van  het  zwaartepunt  boven  het  boven- 
vlak  der  spoorstaven. 

Volgens  opgave  van  von  Webeb  (*)  is  de  hoogte  van  het  zwaarte- 
punt als  eenheid  aann^nende,  de  breedte  der  basis: 

op  normaalspoorwegen 1.20 

,   Antwerpen-Gent  (1.151  M.) 1.44 


(1)    Die  Praxia,  bladz.  67. 
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op  Noorweegsche  lijnen  (1.067  M.)  •    •    •    •  1-05 

^   Lambach-Gmünden  (1.067  M.)     .    .    .    .  1.05 

,   Torontobaan  (1.067  M.) ......    .  1.27 

,   Denver-Rio  Grande  (0.90  M.) 1.09 

,  4fó8tinoogbaan  (0.61  M.) 0.78 

Over  het  algemeen  verkeeren  dus  de  wagens  der  smalspoorwegen 
in  minder  gunstige  omstandigheden,  slechts  de  personenwagens  van 
den  Antwerpen-Gentschen  en  van  den  Torontospoorweg  w^zen  op 
gunstiger  verhouding,  waarom  de  opmerking  niet  mag  weerhouden 
worden,  dat  de  rademn  der  eersten  in  kasten  draaien,  welke  boven 
den  wagenvloer  zijn  uiiigespaard,  terwijl  bij  het  materieel  van  den 
tweeden  weg  aan  de  raderen  een  middellijn  van  slechts  50  c.  M. 
g^ven  is. 

Slechts  door  deze  beide  hulfHaiddelen  kan  het  zwaartepunt  lager 
worden  gebracht;  't  eerste  masit  het  verblijf  voor  den  reiziger  minder 
aangenaam,  terwijl  het  bezigen  van  kleine  wielen  ongunstig  op  den 
wederstand  en  de  slijtage  werkt. 

Met  hetzelfde  doel  (verlaging  van  het  zwaartepunt)  wordt  soms  aan 
de  kasten  der  personenwagens  een  geringe  hoogte  gegeven;  terwijl 
deze  op  de  normaalspoorwegen  meestal  2.00  M.  in  den  dag  bedraagt, 
is  ze  voor  de  wagens  van  den  Belgischen  smalspoorweg  slechts  1.60  M  (O 
en  op  de  Testinoogbaan  1.482  M.,  afmetingen ,  welke  voor  den  reiziger 
hoogst  onaangenaam  zijn. 

Wat  voorts  het  gemak  betreft,  dat  aan  den  reiziger  op  een  smal- 
spoorweg kan  aangeboden  worden,  zoo  hangt  dit  grootendeels  af  van 
de  breedte  van  den  waggon  en  van  het  gekozen  wagensysteem ,  terwyl 
men  niet  uit  het  oog  mag  verliezen,  dat  de  eischen  van  het  op 
Sumatra  reizend  publiek  hoogst  bescheiden  zullen  z^'n. 

Voor  het  tropisch  klimaat  z\jn  de  wagens,  ingericht  volgens  het 
Amerikaansch  systeem,  hetzij  dan  meer  of  minder  gew^'zigd,  zek^rl\jk 
verkieslgk  boven  de  coupe-wagens ;  de  wagens  kunnen  dan  ook  grooter 
breedte  erlangen,  daar  de  deuren  vervallen. 

Dat  het  mogehjk  is,  om  geschikte  smalspoorwegwagens  voor  per- 
sonenvervoer te  construeren ,  bewgzen  de  salon  wagens  van  den  spoorweg 
in  Queensland  (')  en  de  waggons  voor  de  Britsch-Indische  staatsspoor- 
wegen.  (•). 


(1)  BU  de  nieawe  wagens  is  die  hoogte  1.85  H.  Zie  vok  Wxbcb,  bladz.  126. 

(2)  Zie  Coucho  II,  Chap.  II,  en  Atlas  II  plaat  V  fig.  4—9.  Deze  wagens  rusten 
op  een  Amerikaansch  onderstel;  de  nklstand  der  trucks  is  ongeveer  2.40  M. ;  de  helft 
van  die  wagens  kan  ongeveer  als  model  dienen  voor  den  gewonen  wagenvorm. 

(3)  Zie  Organ  1673,  bladz.  34. 
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Deze  laatste,  voorzien  van  een  middenbuffer,  zijn  geheel  voor  het 
tropisch  klimaat  ingericht;  de  salonwagens  zijn  zelfs  voorzien  van 
een  badkamer.  Maar  ook  de  inrichting  der  gewone  waggons  laat 
niets  te  wenschen  over.  De  wagens  der  derde  klasse  bieden  den  rei- 
ziger meer  ruimte  aan  dan  de  gelijksoortige  wagens  op  de  breede 
spoorbanen;  daar  is  de  breedte  der  zitplaatsen  45  a  48  c.M.,  hier 
46  c.  M. ;  daar  heeft  elk  passagier  0.27  a  0.28  M'.  bodem  oppervlakte , 
terwijl  dit  op  den  smalspoor  0.31  M'.  bedraagt. 

Behalve  met  de  ruimte  moet  men  met  het  eigengewicht  van  den  wagen 
per  reiziger  rekening  houden ,  immers  is  het  niet  moeielijk  om  den 
reiziger  veel  gemakken  aan  te  bieden,  mits  het  aantal  zitplaatsen 
zeer  beperkt  wordt. 

Slechts  weinige  gegevens  staan  ten  dienste;  de  volgende  tabel  geeft 
een  overzicht  (*). 


(1)    De  dpgttven  i§gil  tMtleetldf 

di0  gemefki  W.  a&n  ton  Webbüs  bekeildè  InOiiergtatdiie  { 

„         ^        B.     »    Bosscha.  „  Beschöu^iögeti  öret  de  smalle  «poorwUdte/* 

jf  „         O.     ^     het  Organ  1878. 

j,         „        P.     ^     een  rapport  van  Pihl  aftn  de  Ëegering  van  Victoria, 
medegedeeld  in  Engineering  1873. 
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Na  de  samenstelling  van  dit  overzicht  leerden  de  mededeelingen 
van  den  heer  de  Bordes  het  volgende  omtrent  de  rijtuigen  der  Java- 
spoorwegen : 


Ruimte  per  reiziger 

Gewicht  per  reiziger 

in  MS. 

in  K.  G. 

NAAM  VAN  DEN 

SPOORWEG. 

Wagenklasse. 

Wagcnklasso. 

Iste 

Sde 

3de 

1ste 

2dc 

Sde 

Samarang-Voratenlandcn .  .  . 

1.070 

0.760 

0.540 

266 

205 

125.5 

Batavia-Bnitenzorg 

1.440 

0.790 

0.510 

266 

175 

00 
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üe  opmerking  mag  niet  weerhouden  worden,  dat  het  eigengewicht 
per  reiziger  niet  alleen  afhangt  van  de  spoorwrjdte ,  maar  niet  minder 
van  de  beginselen,  welke  bij  de  constructie  op  den  voorgrond  staan 
en  de  gemakken,  welke  de  wagen  den  reiziger  zal  aanbieden  (*). 

Uit  de  mededeelingen  van  Bosscha  en  uit  de  opgaven  omtrent  de 
Britsch-Indische  spoorwegen  blijkt,  dat  het  niet  onmogelijk  schijnt 
om  voor  een  spoorwijdte  van  1  M.  personenwagens,  maar  bovenal 
voor  de  derde  klasse,  te  construeren,  welke  genoegzame  ruimte  aan 
een  passagier  verschaffen,  terwijl  het  eigengewicht  per  reiziger  niet 
ongunstiger  behoeft  te  zijn  dan  bij  den  normaalspoorweg. 

Over  het  algemeen  is  de  breedte  in  verhouding  tot'  de  spoorwijdte 
bij  het  smalspoorwegmaterieel  grooter  dan  bij  den  normaalspoorweg; 
voor  de  stabiliteit  is  dit  als  een  nadeel  te  beschouwen. 

Terwijl  aan  de  smalspoorwegwagens  te  geringe  hoogte  verweten 
wordt,  schijnt  het  materieel  der  Britsche  Staatsbanen  evenwel  aan  de 
eischen  te  voldoen;  mits  men  zich  met  geringe  snelheid  vergeno^, 
kan  men  de  wielen  een  geringe  middellijn  geven  en  daardoor  den 
wagenvloer  laag  genoeg  brengen,  zonder  bij  een  geschikte  hoogte 
aan  de  stabiliteit  te  kort  te  <ioen. 

IL    Goederenwagens. 

Reeds  meermalen  is  aangetoond ,  dat  op  de  Sumatraspoorwegen  een 
gering  goederenvervoer  te  wachten  is  en  het  transport  bijna  uitsluitend 
uit  steenkolen  zal  bestaan. 


(1)  Zie  o.  .a.  do  mededeelinfrcn. omtrent  het  spoorwegmatcriecl  aanwezig  op  de 
Parijache  tentoonstelling^  van  1867  in  Bekoit-Düpobtail  c.  s.  „  Etude  sur  l'exploi- 
tation,  la  construction  etc.  des  cheniins  de  fer." 

O.  a.  waren  in  de  Fransche  afdeeling  ten  toon  gesteld : 

i  rijtuig  late  kl.  (Ooster-Spoorwegmaatschappü)  met  394  K.  G.     ^ 


slaapwaggons    7 

u 

1ste    „   (Lyonsche 

n 

1ste   „   (Noorder- 

» 

Iste   „  (Orleans- 

n 

gcmengd  (Zuider- 

>» 

2de  kl.  (Ooster- 

met  rcmtocstol 

n 

2de     „   (Wester- 

n 

3de     „       ld. 

» 

3de     „  (Orleans- 

met  imperiale 

n 

3de     „  (Ooster- 
3de     „  (Vidard- 

353 

n 

iZ 

283 

n 

.1 

202 

t> 
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200 

» 

183 
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134 

ti 
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§> 

H 

94 

» 

105 

n 

Zie  verder  de  tabellen  op  blr.dz.  47,  48  en  49  van  genoemd  werk. 
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Koffie  eu  andere  kultuurproducten  zullen,  hetzij  in  open  wagens, 
met  dekkleeden  voorzien,  dan  wel  in  gesloten  wagensf  vervoerd  worden. 
Tegenover  de  steenkolen  is  de  lioeveelheid  gering ,  waarom  een  meer 
of  minder  gunstige  verhouding  tusschen  ei»:ijengewicht  en  laadvermogen 
slechts  een  geringen  invloed  op  de  exploitatiekosten  kan  uitoefenen. 
Het  zijn  dus  voornamelijk  de  open  wagens ,  welke  aandacht  verdienen. 
Bij  vergelijking  van  de  wagens  der  Noorweegsche  smalspoorwegen 
met  het  materieel  der  normaalspoorwegen  komt  von  Weber  tot  het 
besluit,  dat  de  smalspoorwegwagens ,  wat  stabiliteit  betreft,  bij  de 
anderen  achterstaan  (^).  Hij  vergelijkt  de  verhoudingen  tusschen  de 
breedte  van  den  bak;  en  de  spoorwijdte,  zoowel  als  tusschen  de  spoor- 
wijdten  en  de  hoogten  van  het  zwaartepunt  boven  het  vlak  door  het 
bovenvlak  der  spoorstaven  gedacht,  welke  volgens  von  Weber's  opgave 
voor  normaal-  en  smalspoor  respectivelijk  1.50  M.  en  1.15  M.  bedragen ; 
de  verhoudingen  zijn  dus  als  0.957  en  0.928  tot  de  eenheid,  zoodat 
het  nadeel  werkelijk  aan  de  zijde  van  den  smalspoorweg  is. 

Bosscha  komt  langs  een  andere  beschouwing  tot  hetzelfde  besluit  ('). 
Volgens  een  opstel,  voorkomende  in  den  jaargang  1868  van  het  Organ, 
zou  de  hoek,  ingesloten  door  de  beide  lijnen,  welke  het  zwaartepunt 
verbinden  met  de  raakpunten  tusschen  spoorstaven  en  wielen,  bij  het 
noormaalspoorwegmaterieel  45°  30'  en  bij  de  wagens  der  Noorweegsche 
smalspoorwegen  40°  31'  bedragen  ('). 

Vereenigt  men   de   zwaartepunten   met  de  ashalzen,   zoo  zijn  de 
hoeken  74°  en  75°. 
De  verschillen  zijn  vrij  onbeduidend. 

Volgens  VON  Webeb  is  het  zwaartepunt  der  kolenwagens  van  den 
Testinoogspoorweg  0.985  M.  boven  het  vlak  der  spoorstaven  verheven : 
bovengenoemde  verhouding  is  dus  als  1.6  tot  de  eenheid,  derhalve 
zeer  ongunstig. 

Dit  bewijst  evenwel  niets  tegen  het  smalspoorwegmaterieel  in  het 
algemeen,  maar  slechts  dat  de  spoorwijdte  van  genoemden  weg  te 
klein  is. 

Wat  de  verhouding  tusschen  het  doodgewicht  en  het  laadvermogen 
betreft,  zoo  is  volgens  von  Webee  op  de  Duitsche  spoorwegen  het 
gemiddeld  gewicht  van  de  overdekte  wagens  77  °/o  van  het  laadver- 
mogen ;  voor  de  open  wagens  is  dit  55  °/^, 

Voor  kolenwagens  is  deze  verhouding  veel  gunstiger. 


(1)  Zie  YOJC  Webeb.  „Die  Praxis  etc."  bladz.  82. 

(2)  Zie  Bosscha.  „ Beschonwing^cu  enz."  bladz.  31. 

(.3)    Volgens  Faiblie  is  deze  hoek   40"  30'  a  38"  30'  ca  by  do  Anierilcaansclie 
normaalspoorwegen  niet  grooter. 

(Zie  Faiblie.  „Die  Kichtige  Praxis  etc."  bladz.  44.) 
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Reeds  in  1854  werden  te  Munchen  kolen  wagens  tentoongesteld, 
waarvan  de  verhouding  50  V^  bedroeg,  ja  zelfs  door  de  Kon.  Saksische- 
Beijersche  staatsspoorwegen  kolenwagens  met  remtoestellen ,  waarvan 
het  eigengewicht  slechts  45  V^  van  het  laadvermogen  bedroeg. 

In  1862  bezat  de  Schotsche  centraalspoorweg  kolenwagens  van  10  ion 
laadvermogen  bij  3.5  ton  doodgewicht. 

Hetzij  de  kolenwagens  geheel  of  slechts  gedeeltelijk  uit  ijzer  bestaan, 
zoo  lijdt  het  geen  twijfel  of  het  eigengewicht  zal  hoogstens  50  7o  van 
het  laadvermogen  bedragen  ('). 

Thans  moet  onderzocht  worden  of  deze  verhouding  bij  het  materieel 
der  smalspoorwegen  even  voordeelig,  dan  wel  nog  gunstiger  is. 

Benige  gegevens  omtrent  goederenwagens  voor  smalspoorwegen  zijn 
bijeengebracht  en  als  bijlage  D  bij  dit  hoofdstuk  gevoegd. 

Men  wil  gaarne  erkennen  dat  het  overzicht  hoogst  onvolledig  is; 
het  is  niet  jgelukt  meer  bijeen  te  brengen,  terwijl  de  in  verschillende 
tijdschriften  verspreide  opgaven  vaak  zoo  weinig  overeenstenunen ,  dat 
tot  het  weglaten  dier  opgaven  moet  besloten  worden. 

Het  overzicht  leert,  dat  de  verhouding  zeer  gunstig  is  bij  de  open 
wagens  van  den  Testinoogspoorweg  en  van  de  industriebaan  Tavaux 
Pontséricourt.  Beide  wegen  hebben  een  zeer  bizonder  karakter,  zoo- 
dat het  wenschelijk  is,  om  niet  te  rekenen  op  een  eigengewicht  van 
slechts  35  %  van  het  laadvermogen. 

Wanneer  het  materieel  van  den  Belgischen  spoorweg,  zoowel  als 
van  de  lijn  Drammen-RandsQord  buiten  beschouwing  wordt  gelaten, 
zoo  blijkt  het  evenwel,  dat  't  volstrekt  niet  onmogelijk  schijnt,  om 
voor  de  meter  spoorwijdte  steenkolenwagens  te  construeren,  waarvan 
het  eigengewicht  slechts  40%  van  het  laadvermogen  bedraagt. 

Wanneer  de  meeste  eenvoud  in  de  constructie  wordt  betracht  en 
zeer  deugdelijke  materialen  gebezigd  worden,  zoo  zal  wellicht  —  met 
het  oog  op  de  geringe  snelheid,  waarmede  de  kolenspoorweg  zal  be* 
reden  worden  —  een  nog  gunstiger  verhouding  verkregen  worden. 

Voor  het  steenkolenvervoer  geeft  het  bezigen  der  geringer  spoor- 
wijdte nog  een  voordeel ;  immers  is  het  bezigen  van  kleine  steenkolen- 
waggons  verkieslijk  bij  het  overladen  der  steenkolen  in  de  schepen; 
de  verschillende  manipulaties  daarbij  noodig,  kunnen  des  te  gemak- 
kelijker geschieden. 

Daarenboven  vermindert  het  verlies  door  vergruizing,  dat  afhangt 
van  de  hoeveelheid,  welke  tegelijk  wordt  gestort  (^. 

III,    Wagens  voor  verschillende  doeleinden. 

Nog  een  enkel  woord  over  de  geschiktheid  van  den  smalspoorweg 
voor  militaire  transporten  en  het  vervoer  van  vee  en  hout. 


(1)  Zie  over  kolenwagens  „Handbuch  ÏI",  bladz.  670—686. 

(2)  Zie  DA^'VER2.  „On  coal  economy'',  bMz.  15. 
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voN  Webbb  verklaart  vrij  cathegorisch ,  dat  de  smalspoorwegen  onge- 
schikt Jïijn  voor  militaire  transporten  en  om  vee  te  vervoeren. 

Voor  het  eerste  beroept  hij  zich  op  de  ondervinding  in  de  laatste 
oorlogen  opgedaan ,  om  aan  te  toonen ,  dat  een  smalspoorweg  in  oorlogs- 
tijden geen  waarde  heeft,  wegens  de  geringe  capaciteit  der  personen- 
wagens en  de  ongeschiktheid  van  het  smalspoorw^materieel  voor  den 
overvoer  van  geschut  en  ander  oorlogsmaterieel. 

Deze  bezwaren  vervallen  voor  de  Sumatra-spoorwegen. 

Slechts  een  betrekkelijk  gering  aantal  troepen  behoeft  in  de  meest 
kritieke  oogenblikken ,  tegenover  den  vijand  gesteld  te  worden,  en 
dat  een  smalspoorweg  een  groot  aantal  reizigers  kan  vervoeren  al  is 
het  niet  op  de  meest  aangename  wijze,  bewijst  het  voorbeeld  der 
Testinoogbaan,  waar  in  1:871  met  een  trein  840  menseben  vervoerd 
werden  ('). 

Terwijl  dit  feit  slechts  op  één  dag  betrekking  heeft,  mag  nog  ge- 
wezen worden  op  de  in  October  1872  geopende  lijn  Christiania — 
Drammen  (spoorwijdte  1.067  M.)  waar  gedurende  de  drie  eerste  maanden 
na  de  opening  gemiddeld  500  personen  per  dag  vervoerd  werden  ('). 

Daarenboven  geschiedt  het  vervoer  van  geschut  en  ander  oorlogs- 
materieel slechts  in  zeer  geringe  hoeveelheden,  terwijl  in  Indië  de 
verschillende  voorwerpen  minder  ruimte  verefechen  dan  de  gelijksoortige 
behoeften  der  Eüropesche  legers. 

De  meest  zuinig  gebouwde  smalspoorweg  zal,  wat  gemak  van  ver- 
voer betreft,  den  besten  grooten  weg  op  Sumatra's  Westkust  nog  verre 
overtreflFen. 

Omtrent  de  geschiktheid  voor  veetransport  wordt  al  aanstonds  op- 
gemerkt, dat  dit  op  Sumatra's  Westkust  onbeduidend  zal  zijn. 

Mocht  de  veestapel  in  het  Soepaijangsche  en  in  Soengei  Pagoe  be- 
langrijk toenemen  en  de  daar  gehouden  veemarkten  aan  de  verwach- 
ting beantwoorden,  zoo  is  hét  niet  onmogelijk  dat  het  hoomvee  van 
een  der  stations  der  kolenlijn  naar  de  Westkust  gevoerd  wordt,  maar 
waarschijnlijk  is  dit  niet,  bij  de  geringe  waarde,  welke  door  den 
Maleier  aan  tijd  gehecht  wordt. 

Mocht  de  kolenspoorweg  ooit  eenig  vervoer  tot  zich  trekken,  zoo 
zal  het  niet  onmogelijk  zijn  om  aan  de  behoefte  te  voldoen. 

Het  gewone  slachtvee  heeft  eene  lengte  tusschen  neus  en  staart  van 
ongeveer  1.70  M.,  zoodat  het  laden  overdwars  zeer  wel  mogelijk  is. 


(1)  Zie  voK  WöLLKRSTOEF.  „ Ue^)cr  Schmalbabnon  enz."  bladz.  26.  — -  Vos 
WaLLBBSTOBF  wenscht  Pola  door  een  smaUpoonvog  mot  het  Oostonryksche  spoor- 
wegnet te  verbinden,  tcnTyi  hf)  Jnist  uit  een  krUgskundig  oogpunt  deze  rei  binding 
verlangt. 

Zie  evenzeer  Sfooxeb.  „On  narrow  gango  railways'*,  bladz.  74  noot. 


(2)    Zie:  Engineering  3  Januari  1873. 
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Het  vervoer  van  trekvee  als:  karbouwen,  enz.  zal  wel  hoogst  zelden 
plaats  vinden ;  mocht  dit  het  geval  zijn ,  zoo  moet  dit  vee  in  de  richting 
der  lengte  —  dus  hoogst  onvoordeelig  —  geplaatst  worden. 

De  paarden  op  Sumatra's  Westkust  zijn  kleiner  dan  in  Europa;  de 
gemiddelde  afmetingen  zijn:  hoogte  1.50  M.,  lengte  tusschen  neus  en 
staart  •  1.80  M. ,  tusschen  borst  en  staart  1.50  M. ,  zoodat  het  vervoer 
overdwars  kan  geschieden  met  de  gesloten  goederenwagens  der  Noor- 
weegsche  spoorwegen,  welke  eene  breedte  van  1.85  M.  hebben. 

Hoewel  ontegenzeggelijk  een  grooter  spoorwijdte  bij  vervoer  voor- 
deelig  is,  zoo  blijft  dit  mogelijk  bij  een  spoorwijdte  van  1  M.  en  is 
bovendien  zoo  weinig  belangrijk ,  dat  het  geen  invloed  kan  uitoefenen 
bij  de  keuze  der  spoorwijdte  voor  de  Sumatra-spoorwegen. 

Wellicht  zal  later  eenige  afvoer  van  hout  zeewaarts  plaats  vinden, 
inmiers  gaat  de  lijn  over  ongeveer  40  K.M.  over  het  met  bosch  be- 
dekte Barisangebergte. 

Zoover  deze  afvoer  uit  brandhout  zal  bestaan,  zal  spoorversmalling 
het  vervoer  niet  belemmeren ;  maar  ook  de  afvoer  van  timmerhout , 
zelfs  van  lange  afinetiugen,  kan  op  een  smalspoorweg  plaats  vinden, 
zooals  de  Noorweegsche  en  Zweedsche  smalspoorbanen  ten  duidelijkste 
bewijzen. 

Wel  is  waar  zal  die  afvoer  op  den  Sumatra-spoorweg  met  eenige 
meerdere  moeielijkheid  gepaard  gaan  door  de  menigvuldige  scherpe 
bogen,  maar  evenwel  steeds  mogelijk  zijn. 

Zonder  dezen  afvoerweg  is  geregelde  exploitatie  dier  bosschen  on- 
mogelijk. 

%  4.    De  capaciteit  van  den  smalspoorweg. 

Keeds  vroeger  werd  er  op  gewezen,  dat  twee  wegen  met  gelijke 
weerstanden  en  gelijken  bovenbouw  hetzelfde  transportvermogen  hebben 
en  dat  bij  toename  van  het  vervoer,  zoowel  op  den  smal-  als  op  den 
normaalspoorweg,  door  het  bezigen  van  krachtiger  locomotieven,  ge- 
paard met  versterking  van  den  bovenbouw,  de  capaciteit  kan  vergroot 
worden. 

Terwijl  voor  de  meter  spoorwijdte  een  trekkracht  van  2600  K.G. 
als  maximum  is  aangenomen ,  worden  thans  op  de  normaalspoorwegen 
locomotieven  gebruikt  met  meer  dan  10000  K.G.  trekkracht. 

Op  den  normaalspoorweg  kan  dus  door  versterking  van  den  boven- 
bouw en  der  kunstwerken  veel  grooter  transportvermogen  ontwikkeld 
worden,  dan  op  een  smalspoorweg  mogelijk  is. 

Men  mag  niet  tegenwerpen  dat  op  den  smalspoorweg  de  zeer  krach- 
tige FAiRLiE-machines  kunnen  gebezigd  worden;  dit  geldt  evenzeer  — 
maar  in  hooger  mate  —  voor  de  normaalspoorwegen;  de  grooter 
spoorwijdte  veroorlooft  evenzeer  het  vermogen  van  dergelijke  locomo- 
tieven te  vermeerdereji. 
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Hebben  eindelijk  beide  w^en  hun  maxifuuBfr-eapaciteit  bereikt,  zoo 
moet  zoowel  de  een  als  de  ander  voor  dubbel  spoor  worden  ingericht, 
waardoor  het  transportvermogen  aanzienlijk  vermeerdert.        ^ 

Sommigen  betwijfelen  of  een  smal  spoorweg  met  dubbel  spoor  tech- 
niscfa  en  economisch  te  verdedigen  is. 

Beueb  heeft  aangetoond,  dat  de  maxünumvcapaciteiten  van  twee 
wegen  met  verschillende  spoorwijdten  zich.  verhouden  als  de  vier- 
kanten der  spoorwijdten  (*). 

Met  deze  stelling  in  de  hand  bewijst  hij  op»  dfe  laatste  bladzijde 
zijner  tarochure,  dat  een  smalspoorweg  met  dubbel  spoor  als  een  mis- 
slag te  beschouwen  is. 

Zonder  de  waarheid  zijner  stelling  te  betwijfelen,  kan  men  aan- 
toonen,  dat  —  bij  een  wellicht  juiste  praemisse  —  de  conclusie  in 
algemeenen  zin  onjuist  is. 

Immers  zij: 

Gn  het  transportvermogen  van  een  normaalspoorweg; 

Grs    dat  van  een  weg  met  de  meterspoorwijdte. 

2Joais  volgens  BfeUEB: 

Gs    _  J_ 
Gn  ~  20& 

Zij  voorts: 

a  de  verhouding-  tusschen  de  aanlegkosten  van  den  smal-  en  den 
normaalspoorweg ; 

P  dé-  verhouding  tusschen  de  kosten  van  een  smalspoorweg  met 
dubbel  en  met  enkel  spoor; 

et  iff-  verhouding  tusschen  het  transportvermogen  van  een  weg  met 
dubbel  spoor  en  dat  van  een  weg  met  enkel  spoor; 

Zoo  is  —  wat  een  eenvoudige  beschouwing  aanstonds  leert  —  een 
smalspoorweg  met  dubbel  spoor  voordeeliger  (Tan  een  normaalspoorweg 
met  enkel  spoor,  zoolang, 

aan  deze  ongelijkheid"  wordt  spoediger  voldaan,  naarmate  het  ter- 
rein meer  geaccidenteerd  is. 

Dubbel  spoor  zal  op  den  Kolenspoorweg  niet  noodig  zijn. 


(t)    t.  a.  pi.  bladz.  U. 
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Op  de  moeielijkste  exploitatie-sectie  zal  de  weerstand  niet  grooter 
zijn  dan  37  K.(ï.  per  ton;  bij  een  trekkracht  van  2600  K.G.  kan  de 
locomotief  een  last  bergwaarts  brengen  van  70  ton ,  of  na  aftrek  van 
het  locomotiefgewicht,  een  bruto  treingewicht  van  45  ton. 

Daar  men  op  die  sectie  de  treinen  wenscht  te  trekken  en  te  duwen , 
zal  elke  trein  een  brutogewicht  van  90  ton  medevoeren;  acht  treinen 
daags  brengen  dus  720  ton  naar  de  haven,  wat  overeenkomt  met 
252000  ton  bruto  's  jaars  of  een  jaarlijksch  nettogewicht  van  ongeveer 
170000;  met  één  trein  meer  kan  men  een  vervoer  van  ongeveer 
200000  ton  meester  blijven,  welk  bedrag  te  nauwemood  ooit  kan  ver- 
wacht worden. 

Het  bezigen  van  krachtiger,  eventueel  FAiRLiE-locomotieven ,  zal  het 
transportvermogen  van  den  Kolenspoorweg  aanzienlijk  verhoogen  of 
de  exploitatie  merkelijk  vereenvoudigen. 

Een  spoorwijdte  van  1  M.  zal  den  eersten  Sumatra-spoorweg ,  zelfs 
bij  de  niet  te  vermijden  steile  hellingen  en  scherpe  bogen,  genoeg 
capaciteit  geven. 

§  5.    Invloed  der  spoorwijdte  op  de  exploilaliehoslen. 

Omtrent  den  invloed  der  spoorwijdte  op  de  exploitatiekosten  heerscht 
tusschen  voor-  en  tegenstanders  verschil  van  gevoelen. 

Bil  het  onderzoek ,  in  de  volgende  bladzijden  daaromtrent  ingesteld , 
worden  deze  kosten  —  ter  beter  overzicht  —  gesplitst  in: 

a.  algemeene  administratiekosten; 

b.  onderhoud  van  weg  en  werken  en  bewaking; 

c.  tractiekosten  en  onderhoud  rollend  materieel ; 

d.  trein-  en  stationsdienst; 

en  onderzocht,  of  op  deze  verschillende  onderdeden  besparing  te  ver- 
wachten is ,  om  dan  ten  slotte  mede  te  deelen  wat  omtrent  de  exploitatie 
van  enkele  smalspoorwegen  bekend  is. 

a.    Algemeene  administratiekosten. 

Op  deze  uitgaven  zullen  geene  besparingen  mogelijk  zijn ,  ze  hangen 
af  van  de  grootte  van  het  trafiek  en  van  de  wijze  van  exploitatie, 
terwijl  ze  tot  de  spoorwijdte  in  geen  verband  staan. 

h.    Onderhoud  van  weg  en  werken  en  bewaking. 

In  een  volgende  paragraaf  zal  worden  aangetoond,  dat  spoorver- 
smalling  besparing  geeft  op  de  aarde-  en  kunstwerken,  de    ballast 
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en  de  dwarsliggers  en,   wanneer  op  den  normaalspoorweg  krachtiger 
machines  gebezigd  worden,  op  den  geheelen  bovenbouw. 

Waar  de  aardewerken  minder  belangrijk  zijn,  waar  minder  kunst- 
werken voorkomen  en  waar  elke  nieuwe  dwarsligger  minder  kost  en 
per  strekkende  eenheid  minder  ballast  moet  verwerkt  of  vernieuwd 
worden,  zöl  bespaard  worden,  al  is  die  besparing  niet  juist  evenredig 
aan  de  vermindering  der  aanlc^kosten. 

Evenwel  is  deze  redenering  voor  alle  smalspoorwegen  niet  juist. 

Er  wordt  nl.  beweerd ,  dat  —  bij  gelijken  toestand  van  den  weg  — 
de  slijt^e  van  den  bovenbouw  en  van  het  rollend  materieel  aanzienlijk 
grooter  is  bij  den  smalspoorweg  dan  bij  de  normale  spoorwijdte ,  ten- 
gevolge van  de  geringer  spoorwijdte  en  dus  geringer  stabiliteit  van 
den  weg. 

Zoowel  voN  Weber  als  Bosscha  (')  beroepen  zich  op  het  oordeel  van 
Spooner,  den  bekenden  ingenieur  van  den  Testinoogspoorweg;  de 
erkenning  van  zulk  eene  ernstige  grief  door  een  voorstander  der  spoor- 
versmalling  is  dan  ook  niet  van  belang  ontbloot. 

Spooner  (O  wijst  er  op,  dat  de  hoek,  waaronder  een  wagen  bij  een 
bepaalde  oneffenheid  van  den  weg  kantelt,  grooter  is  naarmate  de 
spoorwijdte  afneemt,  waardoor  de  ongelijkheid  van  den  druk  op  de 
veeren  en  op  de  spoorstaven  toeneemt. 

Hoe  kleiner  spoorwijdte  des  te  grooter  is  de  zijdelingsche  slingering, 
waartoe  een  ongelijkheid  van  den  weg  aanleiding  geeft,  wat  bovenal 
van  belang  is  in  streken ,  waar  een  veranderlijk  klimaat  ongunstigen 
invloed  op  den  weg  uitoefent. 

Spooner  wijst  op  de  wenschelijkheid ,  om  den  bovenbouw  van  een 
smalspoorweg  zeer  zorgvuldig  te  onderhouden  en  schijnt  het  daaraan 
te  danken,  dat  op  den  Testinoogspoorweg  een  personenvervoer  en  be- 
langrijk goederenverkeer  met  een  snelheid  van  25.6  K.  M.  mogelijk  en 
zelfs  (bij  uitzondering)  een  snelheid  van  56  K.M.  bereikt  is. 

Maar  wat  is  voornamelijk  de  oorzaak  van  de  slijtage  van  den  boven- 
bouw en  van  het  rollend  materieel? 

Spooner  zelf  legt  den  vinger  op  de  wond  en  wijst  op  de  snelheid 
als  oorzaak  der  verwoesting. 

VoN  Weber,  die  aan  de  opmerking  van  Spooner  groot  gewicht  hecht, 
stelt  dien  invloed  evenredig  met  het  vierkant  der  snelheid  (')  en 
Danvers  deelt  dezelfde  meening  ('*) ,  terwijl  reeds  op  blz.  168  gewezen 


(1)  Zio  o.  a.  TON  Webeb.  „Die  Praxis"  bladz.  35  en  3G  en  de  tabellen  op  bladz. 
37  en  38,  benevens  Bosscha,  bladz.  61. 

(2)  Zie  Spooner.  „On  narrow  gangc  railways",  bladz.  64. 

(3)  Zie  TON  Webeb.  „Neuo  Pfade  der  Volkswirthschaft",  bladz.  22. 

(4)  Zie   Dantebs.   „On   coal   economy",   bladz.  33  en  .34  (overgenomen  uit  de 
„Minutes  of  procecdings  of  the  instutiou  of  civil  engineering".) 
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is  op  den  grooten  invloed  der  snelheid  op  de  aanlegkosten  en  op 
blz.  177  op  dien  invloed  ten  opzichte  der  exploitatiekosten. 

Nu  worden  door  den  aard  van  het  vervoer  op  den  Kolenspoorweg 
geen  groote  snelheden  gevorderd,  terwijl  ze  niet  economisch  zijn  voor 
slijtage  en  trekkracht  en  nadeelig  voor  de  transportmassa,  hier  de 
steenkolen. 

Wordt  de  kolenspoorweg  bereden  met  een  snelheid  van  12  a  15  K.  M. 
per'  uur,  zoo  zal  de  invloed  der  snelheid  op  deze  lijn,  tegenover  dien 
op  den  Testinoogspoorweg  (snelheid  25.6  K.  M.)  zich  verhouden,  als: 


12»    ( 

}    4.58 

a 

:  25.6»  of  als  1  : 

a 

15* 

)    2.93 

De  opmerkingen  van  Spooneb  en  in  navolging  van  hem  van  andere 
technici ,  verliezen  dus  voor  het  onderhavige  geval  veel  van  hare  waarde. 

VoN  Weber  toont  met  cijfers  aan,  dat  de  onderhoudskosten  van  de, 
onder  de  meest  gunstige  omstandigheden  verkeerende,  smalspoorwegen 
weinig  lager  zijn  dan  voor  de  norraaalbanen. 

In  een  vorig  hoofdstuk  is  vermeld,  dat  volgens  Goscm^ER  de  weer- 
stand op  een  smalspoorweg  kleiner  zal  zijn  dan  op  een  normaalspoor- 
weg, wat  ter  plaatse  reeds  is  weerlegd. 

Op  deze  stelling  grondt  hij  zijne  bewering,  dat  de  onderhoudskosten 
op  een  smalspoorweg  geringer  zullen  zijn. 

Aan  Kohn's  Jaarboek  (^)  zijn  eenige  gegevens  ontleend  omtrent  den 
smalspoorweg  Lambach-ümünden ,  de  hoofdbaan  (de  Keizerin  Elisabeths- 
baan)  en  een  harer  zijtakken;  deze  opgaven,  betrekking  hebbende?  op 
1872,  zijn  verzameld  in  onderstaande  tabel: 


(l)    Zie  J.  KouN.  „  Eisenbiihfl-Jiilii'bueli  der  Ocat.  üng.  Monarch. *"   7e  Jahrgaiig, 
bladz.  82  en  83.  ' 
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Hieruit  blijkt,  dat  de  kosten  van  ,  onderhoud  en  bewaking"  percents- 
gewijze  op  de  hoofillrjn  hooger  zijn ,  dan  op  den  zijtak ,  maar  op  den 
smalspoorweg  aanzienlijker  dan  op  de  hoofdbaan;  men  vergete  even- 
wel niet,  dat  de  lijn  Neumarkt—Braunau  van  betrekkelijk  jongen 
datum  is  en  dus  weinig  onderhoud  vereischt.  De  hoofdbaan  heeft 
een  aanzienlijk  verkeer,  terwijl  het  vervoer  op  den  smalspoorw^  be- 
trekkelijk gering  is ;  van  daar  dat  voor  laatstgenoemden  de  kosten  per 
tonkilometer  veel  hooger  zijn  dan  voor  de  hoofdlijn ,  terwijl  de  kosten 
per  treinkilometer  niet  noemenswaardig  verschillen.  De  statistieke 
gegevens  veroorloven  geen  berekening  per  ,  betalende"  en  per  ,  totale" 
ton-kilometer. 

De  zuinig  geëxploiteerde  spoorwegen  Samarang— Vorstenlanden  en 
Batavia— Buitenzorg  geven  verder  eenige  punten  van  vergelijking. 

Gebruik  makende  van  het  ^  Verslag  van  den  Raad  van  beheer  der 
Nederlandsch-Indische  spoorwegmaatschappij  over  1873  '*  en  van  de 
mededeelingen  van  den  Hoofdingenieur  de  Bordes  ,  verkrijgt  men  het 
volgend  overzicht  ('). 


OMSCnRIJVING. 


Spoorwep: 

Samaranfr- 

Vorstenlanden. 


Spoorweg 

Batavia - 

Buitenzorg. 


Lengte  van  den  weg  (gemiddeld)    .... 

197   K.  M. 

64.5  K.  M. 

Totaal     vervoer  in  ton-kilometcrs  .... 

52100000 

10600000 

Betalend  vervoer  „    „           „         .... 

9450000 

]646#00* 

Onderiioud  en  bewaking  van  den  weg. 

Totale  kosten 

f 

n 

271289.C2 
0.0052 

f 

4097iS  33 

Kosten  por  totale      ion-kilometer   .... 

0.00380 

Idem      „    betalende           „           .... 

» 

0.0287 

ff 

0.0249 

Tractie  en  onderbond  rollend  materieeL 

Totale  kosten 

f 

ff 

266344.46» 
0.0051 

f 

f» 

67720.78» 

Kosten  per  totale      ton-kilomcter   .... 

0.00544 

Idem       „    betalende           „           .... 

ff 

0.0281 

ff 

0.03507 

(1)  Do  cUfers,  betreffende  het  vervoer,  zi)n  ontleend  aan  de  mededeelingen  van 
de  heeren  de  Bobdes,  Qboll  en  Walleb  in  de  vergadering  van  het  Institnut 
van  Ingenieurs,  dd.  8  September  1874  en  9  Februari  1875,  terwyi  voor  de  totale 
kosten  is  gebruik  gemaakt  van  genoemd  verslag,  gepubliceerd  in  de  Sederlandsche 
Sfaatscourant  y  dd.  10  JuH  1874,  n".  101.  De  kosten  voor  onderhoud  en  bewaking 
(f  259355.68  voor  Samarang-Yorstenlanden  en  f  37080  voor  Batavia-Buitenzorg)  zQn 
vermeerderd  met  de  bydragen  uit  het  reservefonds.  De  heer  de  Bobdbs  beschouwde 
onder  anderen  het  totaal  bedrag  voor  tractie  en  exploitatie;  men  veroorlooft  zich 
de  opmerking,  dat  dit  minder  juist  is,  daar  de  uitgaven  voor  exploitatie  (dat  is 
mouvement,  verkecrdienst)  in  geen  verband  stiian  tot  de  spoorwijdtc. 
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De  cijfers  leeren,  dat  spoorversmalling  geen  ongunstigen  invloed 
uitoefent  op  de  kosten  van  ^  onderhoud  en  bewaking  " ;  bepaalt  men 
de  kosten  per  betalende  tonkilometer,  zonder  de  algemeene  kosten 
(ingenieur,  opzichters,  baanwachters  enz.)  in  rekening  te  brengen, 
zoo  wordt  de  verhouding  voor  de  smalle  spoorwijdte  zeer  gunstig. 

Hakshaw  vergelijkt  in  een  rapport  aan  de  Eastem-Bengal-Railway 
Company  de  spoorwijdten  van  1.676  M.  en  van  1.067  M.  en  vermeent, 
dat  door  spoorversmalling  op  het  onderhoud  van  den  weg  jaarlijks 
50  £  per  Êngelsche  mijl  kan  bespaard  worden,  wat  gekapitaliseerd 
t^en  de  penning  twintig  een  bezuiniging  van  ongeveer  f  7,300  per 
K.  M.  geeft.  Die  ingenieur  gaf  de  voorkeur  aan  de  grooter  spoor- 
wijdte en  zal  wel  niet  als  een  partijganger  ten  gunste  der  spoorver- 
smalling beschouwd  worden  (^). 

Men  mag  uit  het  voorgaande  evenwel  nog  niet  besluiten,  dat  het 
onderhoud  van  een  smalspoorweg  minder  kost,  dan  van  een  normaal- 
baan,  de  geringer  snelheid,  waarmede  eerstgenoemde  gewoonlijk 
bereden  wordt ,  zal  wel  de  voornaamste  oorzaak  der  bezuiniging  zijn. 

De  onderhoudskosten  der  stationsinrichtingen  en  de  uitgaven  ten 
behoeve  der  bewaking  zijn  vrij  wel  onafhankelijk  van  de  spoorwijdte; 
laatstgenoemde  uitgaven  worden  bijna  uitsluitend  beheerscht  door  de 
terreingesteldheid  en  de  wijze  van  exploitatie. 

Men  vermeent  dan  ook,  dat  wat  betreft  het  onderhoud  en  de  be- 
waking van  den  weg ,  voor  een  baan ,  welke  bijna  uitsluitend  goederen- 
spoorweg  is,  wellicht  een  gering  voordeel  aan  de  zijde  der  smaller 
spoorwijdte  zal  bestaan  en  in  elk  geval  de  spoorversmalling  geen 
nadeel  geeft* 

c.    Tractiekosten  en  onderhoud  rollend  materieel. 

De  kosten  van  het  vervoer  hangen  grootendeels  af  van  de  verhouding 
tosBchen  den  dooden  en  nuttigen  last;  dat  is  tusschen  het  gewicht 
der  wagens ,  waarvoor  uiel  en  het  gewicht  der  goederen  waarvoor  wel 
betaald  wordt. 

De  maximum-weerstand  per  ton  zal  op  den  smalspoorweg  dezelfde 
zqn  als  op  den  normaalspoorweg;  de  flauwe  helling,  tengevolge  der 
verkregen  lengteontwikkeling,  is  eenigzins  in  het  voordeel  van  den 
smalspoorweg. 

Bovengenoemde  verhouding  is  een  functie  van: 

a.  de  betrekking  van  het  eigen  gewicht  van  den  wagen  tot  zijn 
laadvermogen ; 

b»  de  mogelijkheid  om  de  wagens  steeds  tot  de  grens  van  het  laad- 
vermogen te  belasten. 


(1)    Zie  Engrineerinsr  14  Mnart  1873. 
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Het  laatste  zal  op  den  Kolenspoorweg  steeds  mogelijk  zijn.  wat 
het  vervoer  zeewaarts  betreft;  landwaarts  moeten  alle  ledige  wagens 
worden  teruggebracht;  de  hoeveelheid  goederen  in  die  richting  te  ver- 
voeren is  uiterst  gering.  Wat  genoemde  mogelijkheid  betreft,  verkeeren 
dus  beide  spoorwijdten  in  gelijke  omstandigheden,  terwijl  het  vervoer 
van  personen  en  andere  goederen  te  gering  is,  om  eenigen  invloed 
uit  te  oefenen. 

Blijkens  de  mededeelingen  op  bl.  228  en  in  de  tabel  (Bijlage  D)  is 
de  verhouding  tusschen  het  eigengewicht  en  het  laadvermogen  bij  de 
meeste  smalspoorwegen  even  gunstig  als  bij  de  normaalspoorwegeu. 

Door  de  geringer  capaciteit  van  het  smalspoorwegmaterieel  zullen 
er  meer  waggons  noodig  zijn,  om  een  zelfde  massa  goederen  te  ver- 
voeren en  hoewel  dit  op  het  aantal  treinen  geen  invloed  kan  hebben , 
wanneer  op  beide  spoorwegen  even  krachtige  machines  worden  gebezigd , 
zoo  vereischt  reeds  het  grooter  aantal  assen  van  den  trein  meer 
manipulaties  bij  den  rangeerdienst  en  meer  smeermiddelen. 

Stelt  men  den  smalspoorweg  tegenover  een  normaalbaan,  bereden 
door  krachtige  locomotieven,  dus  tegenover  een  weg,  waarop  weinige, 
zware  treinen  verkeeren,  terwijl  het  tractievermogen  der  machines, 
even  goed  als  op  den  smalspoorAreg  ten  volle  benuttigd  wordt,  zoo 
zal  de  vergelijking  nog  meer  ten  nadeele  van  den  smalspoorw^  uit- 
spraak doen:  immers  de  arbeid  van  één  groot  werktuig,  waarvan  het 
vermogen  gelijk  is  aan  dat  van  twee  kleinere ,  zal  —  mits  steeds  werk 
voorhanden  is  —  goedkooper  arbeid  leveren,  dan  bij  het  gebruik  der 
twee  kleinere  werktuigen  mogelijk  is. 

Het  onderhoud  van  hec  rollend  materieel  zal  voor  den  smalspoorwcg 
grooter  uitgaven  vorderen ;  de  te  vervoeren  massa  is  over  een  grooter 
aantal  deelen  verdeeld,  die,  hoewel  lichter  en  kleiner,  ieder  in  het 
bizonder  uit  een  gelijk  aantal  samenstellende  deelen  bestaan. 

Slechts  weinige  gegevens  omtrent  de  kosten  van  tractie  en  onder- 
houd rollend  materieel  staan  ten  dienste;  von  Weber  geeft  enkele 
cijfers  omtrent  de  Zweedsche  en  Noorweegsche  spoorwegen  en  over 
de  lijn  Lambach-Gmünden ;  voor  eerstgenoemde  zijn  deze  kosten  iets, 
hoewel  weinig  hooger  dan  voor  den  normaalspoorweg;  voor  den  Oos- 
tenrijkschen  smalspoorweg  wordt  verwezen  naar  het  overzicht  op 
blz.  235,  waaruit  blijkt,  dat  de  tractie  per  tonkilometer  op  den  smal- 
spoorweg aanmerkelijk  meer  kost  dan  op  de  hoofdlijn;  de  kosten  per 
treinkilometer  zijn  ongeveer  gelijk. 

Bij  de  Javaspoorwegen  wordt  hetzelfde  waargenomen  (zie  het  over- 
zicht op  blz.  236). 

Bij  de  beoordeeling  dezer  uitkomsten  mag  evenwel  niet  uit  het  oog 

worden  verloren,  dat  het  verkeer  op  den  spoorweg  Lambach-Gmünden 

onbeduidend  is  in  vergelijking  met  het  vervoer  op  de  stamlijn ,  terwijl 

men  de  treinladingen  op  beide  banen  niet  kan  nagaan. 

De  tractiekosten  op  den  spoorweg  Batavia-Buitenzorg  worden  sterker 
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gedrukt  door  de  algctneene  onkosten  dan  bij  den  vier  maal  langer 
spoorweg  op  Midden-Java  het  geval  is. 

Voorts  rijst  de  vraag  of  de  locomotieven  op  den  smalspoorweg  wel 
juist  gekozen  zijn;  de  daar  gebezigde  tendermachines  hebben  bij  11 
en  20  ton  gewicht,  slechts  een  adhaesievermogen  van  8.2  en  13.46  ton, 
terwijl  op  het  gedeelte  Kedoeng-Djatie- Willem  I  het  geheele  gewicht 
der  tenderlocomotieven  als  adhaesiege wicht  dienst  doet;  de  minimum- 
kromtestraal  op  den  smal  spoorweg  is  400  M.,  er  bestaat  dus  geen 
verhindering  tegen  het  bezigen  van  tendermachines  met  drie  gekoppelde 
assen;  wordt  nu  de  7  ton,  welke  elke  20  tons  machine  nutteloos  mede- 
voert,  gesteld  t^enover  de  gemiddelde  treinlast  van 33 ton,  zoo  laten 
zich  de  hooge  tractiekosten  eenigsints  verklaren. 

Door  voN  NoBDLiNG  wordt,  waar  hij  het  overladen  behandelt,  niet 
onduidelijk  de  meening  te  kennen  gegeven, dat spoorversmalling,  voor 
aooveel  de  tractie  betreft,  voordeel  geeft  (0. 

d.    Trein-  en  stationsdienst. 

De  treindienst  zal,  voor  zooveel  de  remmers  betreft,  op  de  smal- 
spoorwegen duurder  zijn ,  door  het  grooter  aantal  assen ,  waardoor  een 
grooter  verdeeling  der  tot  remmen  aan  te  wenden  kracht  onvermijdelijk 
is;  een  smalspoorweg  zal,  wat  deze  afdeeling  betreft,  steeds  in  on- 
gunstiger omstandigheden  verkeeren  tegenover  den  zwaren  normaal- 
spoorweg, waar  het  geringer  aantal  treinen  de  exploitatie  vereenvoudigt. 

Voor  zoover  dé  kosten  van  den  stationsdienst  van  den  rangeerdienst 
afhangen,  zullen  ze  om  de  bovenaangevoerde  redenen  hooger  zijn. 

Op  deze  afdeeling  zal  de  spoorversmalling  dus  ongunstig  werken. 

Het  is  niet  moeielijk  om  naar  aanleiding  van  de  laatste  bladzijden 
de  vraag  te  beantwoorden ,  of  de  spoorversmalling  een  voordeeligen 
invloed  op  de  exploitatiekosten  heeft,  dan  wel  of  de  daardoor  ont- 
siine  uitgaven  zullen  vermeerderen ,  ofschoon  bizondere  omstandigheden 
hier  grooten  invloed  uitoefenen. 

Door  Level  worden  enkele  bizonderheden  medegedeeld  omtrent  de 
exploitatie  van  den  spoorweg  Antwerpen-Gent,  betrekking  hebbende 
op  het  jaar  1867  (-). 

Het  vervoer  bedroeg: 

505509  personen  met  bagage; 
49835  ton  goederen; 
8303  stuks  vee. 


(1)  Zie  W.  TON  NoRDLixo.  „Stimmen  Ubcr  Schmalspnrige  Eisenbahncn "  bladz.  66. 

(2)  Zio   Lktel.   „De  la  construction   et  de   rexploitation   des  ehemins  de  fcr 
d'intérêt  local",  2mc  édition,  bladz.  438. 
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Per  kilometer  waren  de  ontvangsten  f  8314  en  de  uitgaven  f  4802 
of  57.7  Vo  der  inkomsten. 

Wanneer  de  kosten  voor  bestelgoederen  en  die,  welke  de  overgang 
van  de  Schelde  veroorzaakt,  buiten  beschouwing  worden  gelaten,  zoo 
verdeden  zich  de  kosten  als  volgt: 

Algemeene  onkosten 29   %  | 

Onderhoud  en  bewaking.    .    .    .  265     „  f 

^       .  ^  }  der  totale  uitgaven- 

Tractie 36    „  i  ^ 

Stationsdienst 8.5  ^   ' 

Merkwaardig  zijn  de  volgende  uitkomsten  der  exploitatie  van  de 
Zweedsche  spoorwegen,  omdat  ze  een  vergelijking  toelaten  tusschen 
wegen  van  verschillende  spoorw^jdten. 

Ze  zijn  ontleend  aan  een  opstel  in  Engineering  van  21  Februari 
1873,  geschreven  naar  aanleiding  van  een  geschrift  over  de  Zweedsche 
spoorwegen  van  de  hand  van  den  Ingenieur  C.  F.  Sandbero;  de  op- 
gaven hebben  betrekking  op  1871. 
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Volgens  deze  tabel  zijn  de  exploitatiekosten  der  smalspoorwegen 
niet  hooger,  integendeel  somtijds  geringer  dan  die  der  normaal-spoor- 
wegen; de  vermindering  der  exploitatiekosten  is  dan  niet  zoozeer  een 
gevolg  der  spoorversmailing,  dan  wel  van  de  geringer  snelheid ,  waar- 
mede de  lijnen  bereden  worden  (*). 

Volgens  bet  rapport  der  beeren  Kool  en  Henket  zullen  de  exploitatie* 
kosten  voor  smalspoor  eenigermate  geringer  zyn  dan  voor  normaal- 
spoor  (*). 

Daarentegen  scbijnt  Beijeb{')  van  eene  andere  meening,  welke  ook 
voN  Weber  deelt  {*). 

Level  beroept  zich  op  uitspraken  van  Nordling  en  van  Plachat, 
om  aan  te  toonen,  dat  de  exploitatie  van  een  smalspoorweg  minder 
kost  dan  van  een  normaalspoorweg. 

Zijn  betoog  is  echter  vrij  zwak,  terwijl  ten  duidelijkste  blijkt  dat 
de  bezuiniging,  welke  hij  verwacht,  niet  het  gevolg  is  der  spoorver- 
smailing, maar  der  geringer  snelheid  en  der  lager  eischen  aan  den 
smalspoorw^  gesteld  (*). 

WïLllerstorf  verwacht  van  spoorversmailing  eene  besparing  van 
30  Vp  op  de  exploitatiekosten  (•). 

Capt.  Ttler  vermeent,  dat  een  economische  exploitatie  alleen  afhangt 
van  de  bogen  en  hellingen  en  gedeeltelijk  van  de  grootte  en  den  aard 
van  het  vervoer,  zoowel  als  van  de  eigenaardigheden  van  de  landstreek  (')• 

Deze  verschillende  meeningen  kunnen  moeielijk  in  een  conclusie 
worden  saamgevat;  sommige  leiden  tot  geheel  tegenovergestelde  be- 
sluiten. 

De  voorgaande  beschouwingen  geven  evenwel  recht  tot  de  aanname , 
dat  de  exploitatie  van  een  smalspoorweg  steeds  meer  zal  kosten  dan 
van  een  in  dezelMe  omstandigheden  verkeerende  normaalbaan. 

Immers  de  uitgaven  voor  administratie  blijven  dezelfde,  de  kosten 
voor  onderhoud  en  bewaking  van  den  weg  zullen  voor  den  smal- 
spoorw^  niet  aanzienlijker  zijn  dan  voor  den  normaalspoorweg,  maar 
daarentegen  zal  spoorversmailing  een  ongunstigen  invloed  uitoefenen 
op  de  tractiekosten  en  het  onderhoud  van  het  rollend  materieel  en 
bovenal  op  den  trein-  en  stationsdienst. 


(1)  De  opgaven  omtrent  spoorwödte  en  lengte  enz.  komen  niet  overeen  met  die 
vmn  voH  Webeb,  voorkomende  op  Tabel  III  zjjner  brochure. 

(2)  t  a.  pi.  bladz.  53. 

(3)  Zie  Bbijbb,  bladz.  27. 

(4)  VoK  Wbbib.  „Die  Praxis",  bladz.  113  en  114. 
(6)    Zie  Lbvbl,  bladz.  488-490. 

(6)  Zie  VOK  WttLLEBSTOBF,  blad».  48  en  49. 

(7)  Zie  Engineering  14  Febmari  1873. 

16 
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Het  verscliil  ten  nadeele  van  de  geringer  spoorwijdte  zal  evenwel 
niet  belangrijk  zijn;  ter  bepaling  der  absolute  grootte  ontbreken  de 
noodige  g^evens(*). 

Het  bovenstaande  geldt  voornamelijk,  wanneer  een  smalspoorweg 
en  lichter  normaalspoorweg  vergeleken  worden,  maar  reeds  vroeger 
werd  opgemerkt,  dat  men  een  smalspoorweg  Kolenveld — ^Westkust 
moet  stellen  tegenover  een  normaalbaan,  waarop  slechts  enkele  zware 
treinen  daags  verkeeren. 

Het  is  niet  gelukt  de  betrekking  tusschen  de  kosten  van  exploitatie 
in  beide  gevallen  te  bepalen;  de  formules  door  vonSrabo  in  zijn  reeds 
aangehaalde  verhandeling  (zie  boven ,  bl.182)  med^edeeld,  zijn  daarom 
ongeschikt. 

Als  zeker  kan  men  stellen ,  dat  een  spoorweg  goedkooper  geëxploi- 
teerd wordt,  naar  gelang  het  vervoer  met  minder  treinen  kan  geschie- 
den; bij  vergelijking  van  een  smalspoor  met  een  normaalspoorweg , 
beide  bereden  met  dezelfde  locomotieven,  was  reeds  het  voordeel  aan 
de  zijde  van  laatstgenoemden;  bij  het  thans  beschouwde  geval,  zal 
de  normale  spoorwijdte  dus  nog  grooter  voordeel  t^enover  de  smalle 
spoorwijdte  opleveren. 

§  6.    Invloed  der  spoorwijdte  op  de  kosten  mn  aanleg. 

Overgaande  tot  de  bepaling  van  de  besparing  door  spoorversmalling 
op  de  verschillende  onderdeden  van  den  spoorweg  te  verkrijgen,  ga 
de  opmerking  vooraf,  dat  die  besparingen  kunnen  teruggebracht  worden 
tot  twee  hoofdrubrieken,  nl.: 

1^  Besparingen,  voortvloeiende  uit  gebruik  van  bogen  met  kleiner 
stralen,  waardoor  beter  aansluiting  aan  het  terrein  en  daardoor  een 
geringer  aantal  dan  wel  minder  kostbare  kunstwerken,  d.  i.  besparingen 
ten  gevolge  van  een  andere  richting  (Tracé). 

2".  Besparingen  als  gevolg  der  spoorversmalling,  derhalve  bezui- 
nigingen, welke  bij  dezelfde  richting  ontstaan. 

Slechts  de  besparingen  der  tweede  soort  kunnen  geraamd  worden; 
eerstgenoemde  bezuiniging  is  alleen  te  bepalen  door  vergelrfking  van 
eenigzins  uitgewerkte  begrootingen  voor  twee  verschillende  richtingen. 

Willekeurig  verschillende  tracés  aannemende,  kan  men  bijna  elke 
verlangde  uitkomst  verkrijgen.    Ter  staving  dezer  bewering  behoeft 


(1)  Slechts  door  vergelüking  der  exploitatiekosten  van  geiyk  beheerde  normaal- 
en  smalspoorwegen  kan  meer  licht  over  deze  kwestie  verspreid  worden.  Omtrent  de 
Brohl-thalbaan  zyn  geen  afzonderlijke  opgaven  in  den  handel  evenmin  als  omtrent 
de  exploitatie  der  dd.  10  September  1873  geopende  Schemnitzer-baan  (ztjtak  van  den 
Koninklijk  Hongaarschen  Staatsspoorweg). 


Digitized  by  VjOOQ IC 


243 

men  slechts  te  verwijzen  naar  het  bekende  rapport  der  heeren  Kool 
en  Henket,  waar  als  verhouding  der  aanlegkosten  van  smal-  tot 
normaalspoor  wordt  opgegeven  1:  1.363  (*),  terwijl  elders  (^)  volgens 
een  uitgewerkt  voorbeeld,  die  verhouding  zou  zijn  als  1:  10. 

De  tijd  ontbreekt  voor  de  vervaardiging  van  een  ontwerp  voor  een 
zuinig  gebouwden  normaalspoorweg  Kolen veld-Westkust;  voor  de  we- 
tenschap van  den  spoorwegingenieur  zou  deez'  arbeid  wellicht  belangrijk 
zjjn ,  ze  is  evenwel  niet  noodig  ter  toelichting  der  voorstellen  en 
daarom  achterwege  gelaten. 

Wanneer  straks  de  invloed  der  spoorversmalling  op  de  kosten  van 
onteigening  en  der  grondwerken  wordt  nagegaan,  zal  blijken,  dat  de 
breedte  der  aardebaan  hierop  belangrijken  invloed  uitoefent;  deze  wordt 
vooraf  vastgesteld. 

Wanneer  men  de  dwarsprofillen  van  eenige  normaal-  en  smalspoor- 
banen onderling  vergelijkt,  zoo  wordt  eene  groote  verscheidenheid 
van  afmetingen  waargenomen. 

Om  der  wille  der  onpartijdigheid  is  het  wenschelyk ,  dat  niet  willekeu- 
rige dwarsprofillen  voor  de  smalle  en  de  normaal  spoorwijdte  vergeleken 
worden,  maar  dat  men  vooraf  de  profiUen  bepale  voor  een  zuinig  te 
bouwen  normaalspoorweg.  Slechts  wanneer  beide  profillen  in  denzelfden 
geest  zijn  vastgesteld ,  kan  aan  de  vergelijking  waarde  worden  toegekend. 

Het  dwarsprofil  der  baan  wordt  bepaald,  behalve  door  de  geaard- 
heid van  den  ondergrond  —  waarop  te  dezer  plaatse  geen  acht  kan 
g^even  worden  —  door  de  taluds,  welke  als  IV-  op  1  worden  aan- 
genomen, en  door  het  profil  van  den  bovenbouw  met  bedding. 

Op  den  voorgrond  wordt  gesteld,  dat  de  bedding  niet  door  ban- 
ketten zal  worden  ingesloten. 

De  breedte  der  bedding,  ter  hoogte  van  den  onderkant  der  spoor- 
staven, wordt  dan  voornamelijk  bepaald  door  de  lengte  der  dwars- 
liggers ,  welke  op  de  Duitsche  normaalspoorwegen  tusschen  2.25  M. 
en  2.78  M.  verandert  (»). 

De  afinetingen  van  den  dwarsligger  worden  bepaald  door  den  druk, 
welke  op  de  bedding  wordt  uitgeoefend  en  door  de  eischen  der 
stabiliteit,  terwijl  men  bij  de  bepaling  der  dikte  nog  rekening  moet 
houden  met  de  lengte  der  haaknagels  en  de  houtsoort  invloed  op  de 
lengte  uitoefent  (splijten).  Winklee  wenscht  deze  lengte  Vs  der  spoor- 
wijdte (waaronder  hij  verstaat  den  afstand  der  spoorstaven  midden  op 
midden)  te  nemen  (^). 


(1)  Zie  t.  a.  pL  bladz.  93. 

(2)  Zie  t.  a.  pi.  bladz.  125. 

(3)  Zie  Handbuch  I,  bladz.  224. 

(4)  Zie  WiKKLEB.  „Der  Eisenbahn  Oberbau",  bladz.  108. 
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Voor  den  smalspoorweg  wordt  de  lengte  dan  1.75  M. 

Geeft  men  deez'  dwarsliggers  een  breedte  van  22  cM.,  zoo  is  — 
l)ij  een  asdruk  van  8  ton  —  de  druk  per  vierk.  centimeter  grondvlak 
2.08  K.G. 

Deze  drukking  is  niet  grooter  dan  die, door  een  asdruk  van  13 ton 
(door  WnïKLEE  aangenomen  bij  zijn  normaalspoorstaafprofll)  uitgeoefend 
op  den  door  hem  aanbevolen  dwarsligger  van  2.50  M.  lengte  bij  25 
en  16  C.M.  breedte  en  hoogte,  terwijl  die  druk  bij  den  Pranschen 
Üosterspoorweg  verandert  van  1.3  K.  G.  tot  2.4  K.  G.  (*)• 

Ter  bepaling  der  hoogte  geeft  Winklee  den  regel 

h  =  16  X  0.536  ]/^.D  =  8.576  ^V  4  =  13.59  c.M. 

zijnde  16  C.M.  de  hoogte  van  den  normaaldwarsligger  en  D  de  druk 
van  een  drijfwiel. 

Deze  hoogte  geldt  evenwel  voor  normaalspoor;  wenscht  men  dat 
bij  smalspoor  de  spanningen  dezelfde  zullen  zijn,  zoo  wordt  de  hoogte 
bepaald  door  de  formule : 

h,  =  h,   ]/  ^  =  13.6  ]/  1:^  =  11.3  C.M. 

Met  het  oog  op  de  lengte  der  haaknagels  wordt  voor  deze  hoogte 
12  C.M.  genomen. 

Het  is  duidelijk,  dat  Winkler's  regel  ter  bepaling  van  de  lengte 
vaü  den  dwarsligger  niet  voor  zeer  geringe  spoorwijdten  doorgaat: 
het  overstek  buiten  de  spoorstaaf,  dat  volgens  dien  technicus  een  derde 
der  spoorwijdfce  moet  zijn,  wordt  bij  kleine  spoorwijdten  te  gering; 
voor  de  meter  spoorwijdte  wordt  daarom  een  lengte  van  2  M.  voor- 
gesteld, te  meer,  daar  men  slechts  geringe  kennis  bezit  omtrent  de 
houtsoorten,  welke  hier  te  lande  zullen  gebezigd  worden. 

Voor  de  halve  breedte  der  bedding  ter  straks  aangegeven  hoogte 
wordt  door  Winkler  1.108  aanbevolen  ('),  dus  hier  1.15  M.,  terwijl 
men  volgens  ^  UI  §  8  der  Grundzüge  für  die  Gestaltung  der  secun- 
daire Eisenbahnen*'  met  een  totale  breedte  van  2  M.  zou  kunnen 
volstaan;  volgens  III  g  10  der  voorschriften  moet  de  dikte  der  bedding 
onder  den  dwarsligger  10  c.M.  bedragen. 

Aan  de  aardebaan  een  tonrondte  van  10  c.M.  gevende  en  lettende 
op  wat  WiNKLEE  omtrent  de  bermen  opmerkt,  erlangt  men  het  profil 
medegedeeld  in  fig.  1  blad  A. 

Zooveel  mogelijk  overeenkomende  met  het  voorgaande,  moet  het 
dwarsprofil  van  den  normaalspoorweg  bepaald  worden. 


<1)    Zie  Couche.  Voie  etc.  I,  hMz.  164. 
(2)    t.  a.  pi.  bladz.  207. 
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Voor  een  normaalspoórweg,  waarop  even  zware  locomotieven  als 
op  den  smalspoorweg  zullen  verkeeren,  geldt  het  volgende. 

Volgens  WiNKLEB  zou  de  lengte  van  den  dwarsligger  nu  2.50  M, 
moeten  zijn;  om  het  splijten  door  de  haaknagels  tegen  te  gaan  is  geen 
grooter  overstek  noodig  dan  bij  den  smalspoorweg;  dezelfde  spoor- 
staven met  toebehooren  worden  gebezigd ,  dezelfde  krachten  zijn  werk- 
zaam, waarom  men  des  noods  met  een  lengte  van  2.25  M.  zou  kunnen 
volstaan;  met  het  oog  op  de  stabiliteit  van  den  bovenbouw  wordt 
evenwel  Winkleb's  opgaaf  gevolgd, 

Bij  een  breedte  van  22  c.M.  is  nu  de  druk  per  vierkante  centimeter 
1.46  K.G.,  terwijl  —  geheel  overeenkomstig  het  hier  bovenvermelde  — 
de  dikte  op  14  c.M.  gesteld  wordt. 

De  halve  bovenbreedte  moet  volgens  "Winkler  1.75  M.  zijn,  maar 
er  is  geen  enkele  reden  om  de  ballastvuUing  langs  de  koppen  der 
dwarsliggers  hier  grooter  te  nemen,  dan  bij  den  smalspoorweg;  gelijke 
lasten  worden  bij  beiden  met  gelijke  snelheden  vervoerd,  terwijl  daaren- 
boven de  gunstige  invloed  dier  ballastvuUing  tegen  zijdelingsche  ver- 
schuiving uiterst  gering  is,  zooals  de  proeven  van  von  Webee  hebben 
aangetoond  (O ;  een  halve  bovenbreedte  van  1.525  M.  is  dus  voldoende^ 
Evenwel  wordt  hier  II  §•  8  der  .Grundzüge"  gevolgd  en  de  halve 
bovenbreedte  op  1.65  M.  gesteld. 

Voor  de  dikte  der  bedding  onder  de  dwarsliggers  is  13  c.  M.  genomen , 
zooals  in  n  §  10  der  Grundzüge  wordt  verlangd. 

Het  dwarsprofil,  geschetst  in  fig.  2,  Blad  A,  is  volgens  deze  ge- 
gevens ontworpen. 

Bij  vergelijkende  beschouwing  der  profillen ,  blgkt  dat  het  voordeel 
geheel  aan  de  zijde  van  het  smalspoor  is;  terwijl  de  afmetingen  van 
den  bovenbouw  en  het  profil ,  naar  de  meening  van  sommigen  wellicht 
wat  gering  zijn  aangenomen,  mag  de  opmerking  niet  achterwege 
blijven,  dat  bij  ophooging  van  4  M.  en  meer  de  kruinsbreedte  van 
de  aardebaan  op  4.00  M.  wordt  gebracht,  terwijl  de  bedding  voor 
zooveel  de  aard  der  ballast  dit  toelaat,  onder  een  steiler  profil  kan 
worden  opgezet. 

De  besparing,  welke  spoorversmalling  geeft,  zal  thans  voor  elk 
onderdeel  van  den  aanleg  afzonderlijk  bepaald  worden. 

a.    Administratief  en  technisch  personeel. 

De  besparing  op  dit  onderdeel  zal  zeer  gering  zijn  en  kan  veilig- 
heidshalve buiten  beschouwing  blijven. 


(1)    Zie   voN  Wkbbb.   „Die   Stabiliteit   des   Oefttges   der    EiseubaliD-Geleise", 
bladz.  137. 
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Wel  is  waar,  vermeenen  de  heeren  Kool  en  Henket,  dat  een  be- 
sparing kan  verkregen  worden  evenredig  aan  de  tijden,  noodig  voor 
den  aanleg,  maar  hoewel  het  in  't  algemeen  waar  is,  dat  een  werk 
van  n  gulden  spoediger  kan  uitgevoerd  worden,  dan  een  dito  werk 
van  2»  gulden,  zoo  is  het  gewaagd  om  hier  een  berekening  te  maken. 

Behoort  het  bepalen  van  den  tijd,  waarin  een  groot  werk  kan 
worden  uitgevoerd,  steeds  tot  de  meest  lastige  kwesties,  zoo  zal  dit 
bovenal  't  geval  zijn  bij  den  bouw  van  spoorwegen  opSumatra,  waar 
het  klimaat  en  de  aard  der  bevolking  reeds  hinderpalen  io  den  weg 
stellen,  terwijl  de  geïsoleerde  ligging  en  het  geheel  ontbloot  zijn  van 
technische  hulpmiddelen  het  geven  van  een  juiste  tijdsberekening  hoogst 
moeielijk  —  en  van  een  vergelijkende  tijdsbepaling  —  onmogelijk  maken. 

Zonder  in  een  groote  waarschijnlijke  fout  te  vervallen,  kunnen  de 
sub  a  genoemde  kosten  voor  beide  spoorwijdten  gelijk  gesteld  worden. 

b.    Onteigening. 

De  breedte  der  strook,  voor  een  spoorweg  te  onteigenen,  wordt 
hoofdzakelijk  bepaald  door  de  kruinsbreedte  der  aardebaan,  de  helling 
der  taluds,  de  hoogte  (diepte)  der  ophooging  (ingraving),  den  vorm 
van  het  terrein  en  de  wijze  van  grondontleening. 

Wanneer  geen  concreet  geval  behandeld  wordt,  kan  slechts  de 
kruinsbreedte  in  rekening  worden  gebracht. 

Wanneer  de  baan  ter  hoogte  van  het  maaiveld  ligt,  geeft  de  ver- 
mindering der  kruinsbreedte  (3.50  M.  in  plaats  van  4.70  M.)  eene 
besparing  van  1.20  M.  breedte. 

De  tabel  op  bh  248/49  wijst  de  besparingen  aan ,  welke  door  spoorver- 
smalling  op  de  te  onteigenen  breedte  is  te  verkrijgen,  uit  welk  over- 
zicht blijkt,  dat  de  bezuiniging  bij  hooge  danmien  (diepe  ingravingen) 
vrij  onbeduidend  is. 

Voorts  zij  opgemerkt,  dat  de  onteigeningskosten  niet  evenredig  zijn 
met  de  te  onteigenen  oppervlakte ;  de  bijkomende  kosten  voor  schade- 
vergoeding, waardevermindering,  taxatieloon,  enz.  drukken  't  meest 
op  kleine  oppervlakten. 

Terwijl  von  Webee  opgeeft  dat  de  besparing  in  oppervlakte  ongeveer 
14  %  en  op  de  aanlegkosten  ongeveer  3  a  3V,  7^  zal  bedragen,  zal 
dit  bedrag  voor  den  spoorw^  Ombiliënvelden — Westkust  percentsge- 
wijze  minder  zijn,  daar  de  weg  zelf  kostbaar  zal  zijn  en  voor  een 
groot  gedeelte  voert  door  de  wildernis,  waar  de  grond  als  Staats- 
eigendom wordt  beschouwd  en  het  gemak ,  dat  kleine  stralen  aanbieden 
om  kostbare  gebouwen  of  inrichtingen  te  ontgaan,  hier  geen  betec- 
kenis  heeft. 

De  besparing  op  onteigening  zal  dus  voor  de  bewuste  lijn  zeer  ge- 
ring zijn. 
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OYERZICHT 

der  besparingen  op  onteigening  en  grondwerken  door 
spoorversmalling  te  verkrijgen. 
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OPHOOGING  (MI). 

0.60 

1.00 

1.50 

2.00 

2.60 

KRUINSBREEDTE    (M^. 

3.50 

4.70 

3.50 

4.70 

3.60 

4.70 

3.50 

4.70 

3.60 

4.70 

Breedte  van  den  dam  in  aanleg  (Mi) 

6.00 

6.20 

6.50 

7.70 

8.00 

9.20 

9.60 

10.70 

11.00 

12.20 

Besparing  in  **/o 

19 

16 

13 

11 

9.8 

Breedte  der  onteigening  (M^) 

(De   totale  breedte  noodig  voor 
slooten, scheiding,  greppels  enz.  1 
wordt  op  3  Meter  gesteld.) 

>  8.00 

9.20 

8.50 

10.70 

11.00 

12.20 

12.50 

13.70 

14.00 

16.20 

Besparing  in  7., 

13 

11.2 

9.8 

9 

8 

Inhoud  dwarsprofil  (M«)    .    .    . 

2.30 

2.96 

6.18 

6.44 

8.80 

10.66 

13.18 

15.64 

18.30 

21.36 

Besparing  in  7. 

22 

19 

17 

16 

14 
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3.00 

4.00 

5.00 

7.50 

10.00 

3^ 

4.70 

3.50 

4.00 

4.70 

8.50 

400 

4.70 

3.50 

4.00 

4.70 

8.50 

4.00 

4.70 

1150 

13.70 

15.50 

16.00 

16.70 

18.50 

19.00 

19.70 

26.00 

26.50 

27.20 

33.50 

34.00 

34.70 

8.8 

7 

4.2 

6 

3.5 

4.4 

2.6 

3.5 

2 

15.50 

16.70 

18.50 

19.00 

19.70 

21.50 

22.00 

22.70 

29.00 

29.50 

30.20 

36.50 

37.00 

37.70 

7.2 

6 

3.6 

5.3 

3 

4 

2.8 

3.2 

1.9 

24.18 

27.84 

38.18 

40.20 

43.04 

55.18 

57.70 

61.24 

110.80 

114.58 

119.86 

185.18 

190.20 

197.24 

13 

11 

6.6 

10 

5.7 

8 

4.4 

6 

3.6 
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r.    Grondwerken. 


1**.    Aardebaan. 

Het  kan  niet  ontkend  worden ,  dat  de  grooter  buigbaarheid  van  een 
smalspoorweg  werkelijk  belangrijke  besparing  op  deze  onderafdeeling 
kan  geven;  ze  kan  echter  niet  dan  voor  een  bepaald  geval  in  cijfers 
worden  gebracht. 

De  besparing,  onafhankelijk  van  het  tracé,  is  een  fiinctie  van  de- 
zelfde grootheden  als  boven  bij  de  onteigening  werd  opgenoemd, 
behalve  van  de  wijze  van  grondontleening. 

De  tabel  op  de  vorige  bladzijde  geeft  weder  de  volume  besparing 
voor  den  dam  bij  verschillende  kruinsbreedte  en  ophoogingen  bij  een 
horizontaal  terrein. 

Onderstaande  tabel  geeft  een  overzicht  dier  volumina  bij  zijwaarts 
hellend  terrein,  wanneer  bijv.  de  spoorweg  op  de  flanken  van  een 
bergrug  wordt  aangel^d. 


Omscheijtimo. 

ZUwaartsche  helling  van  het  terrein. 

20  op  1. 

10  op  1. 

5  op  1. 

2  op  1 

Kruinsbreedte 

4.70 

4.00 

3.50 

4.70 

4.00 

3.50 

4.70 

4.00 

3.50 

4.70 

4.00 

3.60 

Inhoud  dwars- 
profil  .... 

62.00 

58.48 

66 

62.82 

59.29 

66.76 

67.66 

64.13 

61.60 

87.54 

84 

81.47 

Besparing  in  */o 

5.7 

9.7 

5.6 

9.6 

6.2 

8.9 

4 

6.9 

Er  kan  geen  rekening  worden  gehouden  met  de  geringer  uitgaaf 
(per  eenheid)  voor  grondverplaatsing ,  wanneer  het  geval  zich  voordoet , 
dat  de  voor  den  dam  benoodigde  grond  bij  geringer  hoeveelheid  ge- 
noegzaam zijdelings  of  op  korten  afstand  verkrijgbaar  is. 

Wanneer  de  voor  inklinking  vereischte  grond  in  rekening  wordt 
gebracht,  is  de  door  spoorversmalling  verkregen  besparing  iets  grooter 
dan  de  tabel  aangeeft. 

Het  blijkt  uit  de  tabel  op  blz.  248  (en  bij  zijwaarts  hellend  terrein 
is  dit  niet  minder  waar),  dat  de  besparing  door  spoorversmalling  te 
verkrijgen,  niet  onaanzienlijk  is ,  maar  percentsgewijze  zeer  vermindert 
naarmate  de  ophooging  —  en  voor  ingraving  geldt  natuurlijk  het- 
zelfde —  toeneemt. 
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Het  is  dan  ook  bevreemdend,  dat  von  Webee,  even  als  bij  de  ont- 
eigening, de  besparing  evenredig  met  de  spoorwijdte  stelt  (*). 

Demabteau  gaat  verder  èn  beweert  op  blz.  8  zijner  meermalen  aan- 
gehaalde brochure,  dat  de  besparing  in  vlak  terrein  30  a  40  %  en 
in  bergachtig  terrein  40  a  50  7^  zal  bedragen.  In  zijn  vergelijkende 
b^rooting  op  blz.  31  worden  deze  aanzienlijke  besparingen  terugge- 
bracht tot  de  meer  bescheiden  opgave  van  18.6  V^- 

De  onkosten  voor  het  opmaken  der  glooiingen  zullen  bij  beide  wegen 
dezelfde  zijn. 

Van  een*  anderen  aard  is  de  besparing,  welke  voortvloeit  uit  een 
geringer  profil  van  vrije  ruimte,  waardoor  bij  wegovergangen  de  aan- 
sluitende dammen  korter  kunnen  worden.  Daar  deze  werken  bij  de 
Sumatraspoorwegen  waarschijnlijk  zeer  zelden  zullen  voorkomen ,  wordt 
dit  punt  niet  verder  besproken. 

De  uitgaven  voor  grondwerken  nemen  gewoonlijk  een  vrij  belang- 
rijke plaats  op  de  begrooting  in;  zelfs  in  het  vlakke  Nederland  be- 
dragen de  kosten  der  grondwerken  der  Staatsspoorwegen  ongeveer 
20  Vo  der  totale  aanlegkosten,  terwijl  ze  volgens  von  Webeb  tusschen 
6  en  27  7^  van  dit  bedrag  varieeren. 

Ten  einde  de  kosten  der  grondwerken  in  meer  geacddenteerd  terrein 
te  kunnen  nagaan,  wordt  als  voorbeeld  de  spoorweg  Franco-Suisse 
gekozen  (*). 

De  grondwerken  van  het  gedeelte  genaamd  „du  val  de  Travers" 
hebben  f54815  (115400  jfrancs),  die  van  het  gedeelte  genaamd  „du 
littoral"  f  23800  (50100  francs)  per  kilometer  gekost. 

Het  eerste  gedeelte  heeft  maximumhellingen  van  0.020  en  bogen 
met  stralen  van  400  M.  en  minder;  het  tweede  gedeelte  heeft  als 
maximumhellingen  0.010  en  als  minimumstraal  400  M. 

De  kosten  der  grondwerken  bedragen  respectivelijk  ongeveer  30  en 
18  7o  der  totale  aanlegkosten. 

De  onderbouw  van  den  weg  is  ingericht  voor  dubbel  spoor;  rekent 
men  dat  de  kosten  van  den  onderbouw  van  een  weg  met  enkel  spoor 
20  7o  minder  bedragen  ('),  zoo  zijn  de  kosten  van  den  onderbouw  van 
genoemde  lijnen  respectievelijk  24  Vo  en  14.4  V^  van  de  totale  aanleg- 
kosten. 


(1)  Zie  voK  Webeb.  „Die  Praxis,  enz.",  bladz.  19. 

(2)  Zie  de  meermalen  aangehaalde  monographie  van  Bubllé  „Les  chemins  de 
fer  Franco-Suisse",  bladz.  17  en  18. 

(3)  Zie  Handbnch  I,  blad?.  30. 

Door  N&DLiNa  wordt  aangetoond,  dat  de  besparing  te  verkrQgen  door  het  in- 
richten van  een  spoorweg  Toor  enkel  spoor,  voor  zooveel  grondwerken  betreft,  zal 
bedragen  25  7«  in  vlak  terrein  en  10  7o  In  een  zeer  raoeieiyk  terrein.  Zie  „  Mémoire 
sar  les  conditions  de  la  transformation  des  chemins  de  fer  k  nne  voie  en  chemins  a 
denx  voies  par  NapLiKa  "  in  de  „  Annales  des  Ponts-et-chanssées  " ,  1862 ,  bladz.  22  enz. 
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De  grondwerken  van  den  Kolenspoorweg  zullen  groote  uitgayen 
vorderen;  spoorversmalling  zal  dus  een  niet  te  verwerpen  besparing 
geven. 

Maar  bovenal  de  voordeelen,  welke  een  ander  tracé,  door  het  bezigen 
van  kleiner  stralen  aanbrengt,  zullen  voor  het  artikel  ,  grondwerken " 
hoogst  belangrijk  zijn ;  niet  alleen  in  de  vlakte  en  in  de  nauwe  dalen , 
maar  bovenal  in  de  bergstreken ,  waar  menige  ophooging  en  belangrijke 
insnijding  kan  ontgaan  worden. 

2**.    Be^eeding-  en  steunmuren. 

Door  spoorversmalling  zal  op  dit  onderdeel  eenige  besparing  ont- 
staan, omdat  ze  beter  aansluiting  aan  het  terrein  mogelijk  maakt. 

Maar,  waar  deze  werken  noodig  zijn,  zullen  ze  even  kostbaar  zijn, 
als  voor  een  normaalspoorweg,  daar  hunne  afmetingen  bepaald  worden 
door  de  ligging  en  den  aard  van  den  aanvullingsgrond  en  de  wijze 
waarop  de  aanvulling  geschiedt  en  bovendien  door  de  snelheid ,  waar- 
mede de  spoorweg  bereden  wordt.  Die  omstandigheden  blijven  voor 
beide  wegen  dezelfde  en  dus  ook  de  gevolgen  —  hier  de  afinetingen 
der  muren. 

De  redenering  van  Demarteau  (^),  dat  de  hoogte  dier  werken  ge- 
ringer kan  zijn,  omdat  de  smalspoorweg  het  bezigen  van  steiler  hel- 
lingen toelaat,  behoeft  na  het  op  blz.  206  med^edeelde  geen  weder- 
legging; slechts  dan  zal  spoorversmalling  besparing  op  de  afinetingen 
geven,  wanneer  ze  mogelijk  maakt,  dat  de  spoorweg-as  de  berghelling 
meer  nadert,  waardoor  de  hoogte  dier  werken  vermindert. 

d.    Kunstwerken. 

1**.    Duikers  en  bruggen. 

Daar  de  lengte  dezer  werken  vermindert  met  het  verschil  in  breedte 
der  aardebaan  van  beide  spoorwegen,  zoo  is  hier  eene  besparing  mo- 
gelijk; het  procentsgewijze  bedrag  zal  evenwel  bij  hooge  dammen 
uiterst  gering  zijn. 

De  lengte  der  rechtstanden  en  der  gewelven  van  steenen  bruggen 
zullen  met  het  hierboven  genoemd  bedrag  verminderen. 

De  fi-ontmuren  der  landhooMen  van  ijzeren  of  steenen  bruggen, 
zoowel  als  de  pijlers  zullen  weder  met  bovengenoemd  bedrag  verkort 
kunnen  worden  (^).   Op  de  dwarsdoorsneden  dier  deelen,  evenals  op 


(1)  t  a.  pi.  bladz.  13. 

(2)  Bil  bruggen,  waar  de  trein  tusschen  de  hoofdliggers  rydt ,  wordt  de  verkorting 
bepaald  door  het  verschil  der  vrye  ruimten. 
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de  afinetiDgen  der  vleugel-  of  schildmuren  is  geen  besparing  mogelijk. 

De  hoofdliggers  van  den  ijzeren  bovenbouw  kunnen  bij  den  smal- 
spoorweg lichter  geconstrueerd  worden,  daar  hunne  afmetingen  be- 
paald worden  door  het  grootste  treingewicht,  dat  een  brugopening 
zal  dragen  en  het  gewicht  per  strekkende  meter  van  een  smalspoor- 
trein minder  bedraagt  dan  van  een  normaalspoortrein. 

De  afinetingen  der  dwarsdragers  en  der  lengteliggers  worden  bepaald 
door  den  druk  van  de  drijfwielen  der  locomotief,  door  haren  radstand 
en  den  afetand  der  dwarsdragers,  welke  het  draagveld  bepalen. 

De  draagwijdte  der  dwarsdragers  zal  verminderen  met  het  verschil 
der  spoorwijdten ,  voor  zoover  het  verschil  van  vrije  ruimte  geen 
grooter  vermindering  van  den  afstand  der  hoofdliggers  toelaat. 

Het  brugdek  verkrijgt  geringer  oppervlak,  terwijl  op  de  oplegging 
een  geringe  besparing  mogelijk  zal  zijn  en  de  dwarskoppelingen  (bij 
groote  spoorwijdte)  met  geringer  afinetingen  zullen  kunnen  volstaan; 
daarentegen  zullen  de  windkruizen  grooter  doorsneden  vereischen. 

De  spoorversmalling  geeft  dus  besparing;  de  grootte  kan  niet  a  priori 
bepaald  worden,  hiervoor  zijn  opgaven  van  werkelijk  uitgevoerde 
smalspoorwegbruggen  noodig. 

Tegenover  een  normaalspoorw^,  ingericht  voor  het  gebruik  van 
zware  locomotieven,  zal  de  spoorversmalling  een  vrij  aanzienlijke  be- 
sparing  geven. 

2^.    Tunnels. 

Door  beter  aansluiting  van  het  terrein  zal  de  bouw  van  tunnels 
somtijds  kunnen  vermeden  en  zullen  ze  korter  kunnen  worden. 

Maar  bovendien  zal  het  dwarsprofil  geringer  zijn,  ten  gevolge  van 
het  verminderen  van  het  profil  der  vrije  ruimte. 

Door  voN  Weber  (*)  wordt  aangenomen,  dat  de  bouwkosten  van 
tunnels  zich  verhouden  als  de  vierkantswortels  der  dwarsdoorsneden. 

In  die  onderstelling  en  bij  vergelijking  der  doorsnede  van  de  tun- 
nels der  secundaire  Hongaarsche  normaalbanen  en  der  Noorweegsche 
smalspoorwegen,  besluit  hij  tot  een  besparing  van  30  V^. 

Demabteav  schat  de  besparing  op  20  7o. 

e.    Bovenbouw  van  den  w^. 

l^    Spoorstaven. 

De  afipetingen  der  spoorstaven  worden  in  de  eerste  plaats  bepaald 
door  de  grootste  spanningen,  waaraan  zij  weerstand  moeten  bieden, 
afhankelyk  van  de  drukking  der  drijfvvielen  en  den  ouderlingen  af- 


(1)    Zie  Tov  Wkbeh.  „Die  Praxis  des  Banes*^  bladz.  25. 
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stand  der  dwarsliggers;  voorts  oefent  de  grootte  van  het  trafiek,  maar 
bovenal  de  snelheid ,  waarmede  dit  zal  geschieden  en  niet  minder  het 
alignement  van  den  weg  belangrijken  invloed  uit  op  de  spoorstaven, 
hare  bevestigingsmiddelen  en  verbindingen. 

Al  deze  factoren  zijn  onafhankelijk  van  de  spoorwijdte,  terwijl 
weerstanden,  welke  door  het  alignement  bepaald  worden,  voor  den 
normaal-  en  den  smalspoorweg  gelijk  worden  gesteld. 

De  schokken,  een  gevolg  van  den  niet  volmaakten  toestand  van 
den  weg,  zullen  bij  een  smaller  spoorwijdte  een  nadeeHger  invloed 
uitoefenen,  zoowel  door  de  minder  gunstige  ligging  van  het  zwaarte- 
punt bij  het  smalspoorwegmaterieel  als  door  den  grooter  invloed, 
welke  bij  de  kleiner  spoorwijdte  een  gelijk  niveauverschil  uitoefent. 

De  lasschen  der  spoorstaven  moeten  op  den  smalspoorweg  aan  grooter 
krachten  weerstand  bieden,  moeten  dus  zwaarder  zgn  dan  op  den 
normaalspoorweg. 

De  verhouding  tusschen  den  vervoerden  last  en  de  maximumbelas- 
ting  aan  de  eene  zijde  en  de  gewichten  der  spoorstaven  aan  den  anderen 
kant,  zijn  bij  de  meeste  smalspoorwegen  ongunstiger  dan  bij  normaal- 
spoorwegen l*). 

De  spoorversmalling  geeft  dus ,  voor  zooveel  de  spoorstaven  met  toe- 
behooren  betreft,  geen  besparing,  wanneer  de  smalspoorweg  met  een 
lichten  normaalspoorweg  vergeleken  wordt;  stelt  men  daarentegen 
eerstgenoemden  tegenover  een  weg  met  de  normale  spoorwijdte ,  maar 
bereden  door  zware  machines ,  zoo  zal  een  vrij  aanzienlijke  bezuiniging 
mogelijk  zijn;  de  afmetingen  —  dus  ook  de  gewichten  —  der  spoor- 
staven zijn  een  functie  van  den  maximumdruk  welke  zal  worden  toe- 
gelaten. 

2°.    Dwarsliggers. 

Reeds  op  blz.  243  is  medegedeeld,  door  welke  factoren  de  afine- 
tingen der  dwarsliggers  bepaald  worden. 

Bïi  fif^^jl^ö  belasting  door  de  drijfwielen  zijn  de  draagvlakken  onaf- 
hankelijk van  de  spoorwijdte,  wanneer  men  namelijk  in  de  bedding 
gelijken  druk  per  vierkante  eenheid  toelaat;  maar  daar  de  afinetingen , 
bepaald  door  de  eischen  der  stabiliteit  die,  afgeleid  uit  de  drukkingen , 
vaak  overtreffen  en  de  dikte  der  dwarsliggers  geringer  kan  zijn,  naar- 
mate de  spoorwijdte  afiieemt,  zoo  zijn  de  inhouden  der  dwarsliggers 
voor  een  spoorwijdte  van  1  M.  geringer  dan  voor  de  normaalspoorwijdte. 


(1)  Zie  o.  a.  de  tabel  door  vok  Wkbeb  medegedeeld  op  bladz.  33  zijner  meer- 
malen aangehaalde  monographie;  volgens  die  mededeeling  is  de  verhouding  der 
spoorstaafgewichten  als  1  :  1.49 ,  terwyi  de  maximam-belastingen  zich  verhouden  als 
1  :  1.68. 
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Op  blz.  244  enz.  zijn  als  afmetingen  der  dwarsliggers  voorgesteld: 
voor  normaalspoor    .    .    .    2.50  M.  lengte, 

0.22    „    breedte, 

0.14    ,    dikte; 

waarvan  de  inhoud 0.077    M'. ; 

voor  smalspoor     ....    2.00  M.  lengte, 

0.22    „   breedte, 

0.12    „    dikte; 
waarvan  de  inhoud 0.0528  M'. 

Op  den  inhoud  der  dwarsliggers  wordt  dus  31.5  ^/^  bespaard  en 
werd  de  lengte  van  de  dwarsliggers  van  den  smalspoorweg  op  1.75  M. 
bepaald,  zoo  zou  de  besparing  op  den  inhoud  zelfs  40  Vo  bedragen. 

De  geldelijke  besparing  wordt  nog  aanzienlijker,  daar  de  prijzen 
niet  uitsluitend  evenredig  zijn  met  den  inhoud,  maar  met  de  lengte 
verminderen. 

voN  Webeb  schat  de  besparing,  door  spoorversmalling  op  dit  onder- 
deel te  verkrijgen,  evenredig  met  de  spoorwijdte,  wat  zeker  niet 
overdreven  is. 

3".    Bedding. 

De  afmetingen  der  bedding  worden  —  behalve  door  de  spoorwijdte  — 
bepaald  door  de  hoedanigheid  van  de  ballast,  de  geaardheid  van  den 
grond,  de  hoogte  der  dammen  en  de  voor  den  bovenbouw  noodig 
geachte  stabiliteit.  Deze  factoren  zijn  allen  onafhankelijk  van  de 
spoorwijdte. 

Slechts  de  spoorversmalling  geeft  besparing;  de  verhouding  der  per 
strekkende  eenheid  benoodigde  ballast  is  voor  de  aangenomen  profiUen 
als  0.758  tot  1.242,  zoodat  de  besparing  ongeveer  39  7^  bedraagt, 
welke  tegenover  een  zwaren  normaalspoorw^  weer  wat  grooter  zal  zijn.' 

4^    Wissels  en  draaischijven. 

Bij  vergelijking  van  wegen,  ingericht  voor  het  gebruik  van  even 
zware  locomotieven,  is  op  de  wissels  slechts  besparing  te  verwachten 
door  de  minder  lengte  van  het  wisselhout,  een  onmiddellijk  gevolg 
van  de  spoorversmalling;  deze  besparing  zal  ongeveer  dezelfde  zijn 
als  boven  voor  de  dwarsliggers  werd  aangenomen. 

Voor  wegen,  met  zwaren  bovenbouw,  geldt  wat  bij  de  spoorstaven 
is  gezegd. 

De  draaischijven  voor  locomotieven  zullen,  zoowel  op  den  normaal- 
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als  op  den  smalspoorweg,  kunnen  vervallen,  wanneer  uitsluitend 
tenderlocomotieven  worden  gebezigd. 

In  elk  geval  zullen  zoowel  deze  als  de  draaischijven  voor  de  wagens, 
bij  spoorversmalling,  zelfs  bij  gelijken  asdruk,  geringer  afinetingen 
verkrijgen  door  den  kleiner  radstand  van  het  rollend  materieel. 

voN  Webeb(*)  vermeent,  dat  de  kosten  van  genoemde  inrichtingen 
voor  een  smalspoorweg  niet  meer  dan  ^en  derde  gedeelte  behoeven 
te  bedragen  van  die  voor  een  normaalspoorweg.  Hoewel  er  besparing 
zal  zijn,  is  de  verzekering  van  von  Webeb  minstens  overdreven  te 
noemen,  wanneer  men  de  draaischijven  voor  beide  spoorwegen  volgens 
dezelfde  methode  ontwerpt  en  uitvoert. 

/.    Overgangswerken,  beveiliging,  bewaking  en  afdeeling 
van  den  weg  en  seinen. 

1*".    Overgangswerken. 

Slechts  wegovergangen  in  het  vlak  van  den  spoorweg  zullen  op  den 
kolenspoorweg  voorkomen. 

De  eenige  mogelijke  besparing  is  een  gevolg  van  het  geringer  opper- 
vlak van  den  kunstweg,  dank  zij  de  kleiner  kruinsbreedte  van  den 
smalspoorweg. 

Reeds  boven  werd  er  met  een  enkel  woord  op  gewezen,  dat  bij 
wegbruggen  —  door  het  geringer  profil  der  vrije  ruimte  —  de  aan- 
sluitende dammen  minder  hoogte  verkrijgen;  hetzelfde  geldt  voor  de 
rechtstanden  of  landhoofden  dier  bruggen ,  terwijl  de  lengte  van  den 
bovenbouw  met  het  verschil  in  kruinsbreedte  vermindert. 

Bij  doorgangen  onder  den  spoorweg  worden  de  rechtstanden  of 
landhoofden  en  de  gewelven  (b\j  gemetselde  doorgangen)  met  genoemd 
verschil  verkort. 

2*.    Beveiliging,  bewaking,  afdeeling  van  den  weg  en  seinen. 

De  spoorwijdte  staat  tot  deze  afdeelingen  in  geen  verband. 
Wettelijke  verordeningen,  de  snelheid  en  de  wijze  van  exploitatie, 
maar  niet  de  spoorwijdte,  beheerschen  deze  onderdeelen. 

g.    Stationsinrichtingen. 

De  sporen  op  de  stations  der  smalspoorwegen  kunnen  op  geringer 
ouderlingen  afstand  gelegd  worden,  dan  wanneer  de  normaalspoor- 
wijdte  gebezigd  wordt;  de  wagenbreedte  moet  dien  afstand  bepalen; 


(1)    Zie  TON  Webeb.  „Die  Praxis",  bladz.  40. 
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g  S2,  n  en  III  der  ^Grundzüge"  eischt  60  c.  M.  als  vrije  ruimte 
tusschen  de  meest  uitstekende  deelen  der  waggons  (wanneer  de  nor- 
maalspoorweg eigen  materieel  heeft). 

"Wanneer  de  wagenbreedte  het  dubbel  bedraagt  der  spoorwijdte ,  zou 
de  afstand  der  sporen  moeten  zijn :  voor  normaalspoor  3.60  M.  en  voor 
smalspoor  2.60  M. 

Daar  de  wagenbreedte  meestal  grooter  is,  zoo  zijn  de  afstanden 
gewoonlijk  4.5  M.  en  3  M.,  waardoor  de  breedte  der  door  sporen 
ingenomen  ruimte  met  33  V^  vermindert. 

Men  verlieze  echter  niet  uit  het  oog,  dat  spoorbanen  van  gelijke 
capaciteit  vergeleken  worden,  waardoor  de  treinlengte  omgekeerd 
evenredig  is  met  het  laadvermogen  der  wagens. 

De  spoorversmalling  geeft  dus  langer  treinen  en  vereischt  mitsdien 
langer  stationstreinen ,  waardoor  in  de  lengte  verloren  wordt,  terwijl 
men  in  de  breedte  wint  (^). 

Op  de  kosten  der  gebouwen  voor  personen-  en  goederenvervoer  is 
geen  besparing  mogelijk,  wanneer  ze  voor  beide  wegen  in  denzelfden 
geest,  volgens  dezelfde  grondbeginselen  worden  ontworpen ,  tenzij  men 
als  zoodanig  in  rekening  wil  brengen  het  vervallen  der  perrons  en  de 
geringe  veranderingen,  welke  het  gewijzigd  protil  der  vrije  ruimte 
mogelijk  maakt. 

Op  de  Noorweegsche  smalspoorwegen  hebben  dan  ook  de  stations 
percentsgewijze  een  grooter  gedeelte  van  het  aanlegkapitaal  vereischt 
dan  op  de  normaalspoorwegen. 

h.    Aankoop  rollend  materieel. 

Blijft  men  binnen  de  grenzen,  welke  het  mogelijk  verkeer  stelt, 
zoo  zijn  voor  eiken  bepaalden  spoorweg  een  bepaalde  soort  van  loco- 
motieven van  een  bepaald  vermogen  noodig  en  daar  de  prijs  van 
locomotieven  veelal  (bizondere  constructies  uitzonderende)  afhangt 
van  het  vermogen ,  zoo  kunnen  de  kosten  van  locomotieven  van  gelijke 
capaciteit  voor  beide  spoorwijdten  gelijk  gesteld  worden  ('). 

Wanneer  op  den  normaalspoorweg  krachtiger  machines  worden 
gebezigd,  zal  aan  de  zijde  der  kleiner  spoorwijdte  een  gering  nadeel  zijn. 

De  goederen-  en  personenwagens  op  smalspoorwegen  hebben  minder 


(1)  Vergelijk  hierover  E.  Schmitt.  „Vortwlge  tiber  Bahnhöfe  und  Hochbauten 
anf  Locomotiv  EiseHbahnen "  I,  bladz.  196,  en  vo»  Wbbeb.  „Die  Praxis"  bladz. 
44-46. 

(2)  De  Hoofdingenieur  de  Bokdes  vergelijkt  locomotieven  van  ongeiyk  vermogen , 
waardoor  uitkomsten  worden  verkregen  ten  nadeele  van  het  smalspoor.  (Zie  Notulen 
der  vergadering  Inst.  van  Ing.,  8  September  1874.)  De  vergelijking  is  onjuist, 
wanneer  een  parallel  wordt  getrokken  tusschen  twee  spoorwegen  met  gelijke 
capaciteit. 

17 
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capaciteit;  bij  gelijke  hoeveelheid  te  vervoeren  goederen  is  dus  een 
grooter  aantal  noodig. 

Op  de  personenwagens  zal  de  besparing  uiterst  gering  zijn;  door 
voN  Webeb  is  aangetoond,  dat,  gelijk  gemak  voor  den  reiziger  op 
den  voorgrond  stellende,  het  eigen  gewicht  der  wagens  per  kubiek 
meter  ruimte ,  niet  ten  gunste  der  smalspoorwegen  is ,  terwijl  de  spoor- 
versmalling  geen  invloed  op  den  prijs  per  zitplaats  schijnt  uit  te 
oefenen  (^). 

Al  was  hier  besparing  mogelijk ,  zoo  zou  de  bezuiniging  zeer  gering 
zijn,  omdat  de  kolenspoorw^  steeds  een  onbeduidend  personenvervoer 
zal  hebben. 

Het  rollend  materieel  zal  grootendeels  uit  steenkolenwagens  bestaan. 

Hierover  nog  een  enkel  woord. 

Door  het  geringer  laadvermogen  kunnen  de  assen  en  veeren  geringer 
afinetingen  verkrijgen,  terwijl  aan  de  wielen  der  smalspoorwagens, 
met  het  oog  op  de  stabiliteit,  kleiner  middellijn  wordt  gegeven. 

Een  en  ander  zou  voor  de  goederenwagens  der  Engelsch-Indische 
Staatsbanen  (spoorwijdte  1  M.)een  gewichtsvermindering  van  850  K.G. 
per  waggon  geven,  waaruit  Bosscha  een  besparing  van  24  %  afleidt, 
welke  bij  open  wagens,  dus  bij  steenkolenwagens,  tot  30  V^  a  35  V^ 
kan  bedragen  ('). 

C.  PiHL  schat  de  bezuiniging  op  de  Noorweegsche  spoorwegen  op 
f  350  per  wagen. 

Levbl  beweert  rondweg,  dat  spoorversmalling  vrij  belangrijke  be- 
sparing op  den  aankoop  van  rollend  materieel  oplevert  O,  terwijl 
Demabteaü  het  tegendeel  vermeent  (*). 

Wanneer  de  steenkolenwagens  voor  den  normaalspoorweg  een  laad- 
vermogen van  10  ton  en  die  voor  de  meter  spoorwijdte  een  capaciteit 
van  6  ton  bezitten,  dan  zijn  voor  de  smalspoor  vijf  wagens 
noodig,  tegen  drie  op  den  normaalspoorw^,  en  al  stelt  men  nu  de 
besparing  per  waggon  op  35**/o,  zoo  kost  het  wagenpark  van  den 
smalspoorweg  nog  ongeveer  8.3  7o  meer  dan  de  uitgaven  voor  den  nor- 
maalspoorweg zouden  bedragen. 

i.    Onvoorziene  uitgaven,  algemeene  onkosten,  rente  tijdens 
den  bouw. 

De  onvoorziene  uitgaven  zullen  op  een  klein  kapitaal  minder  be« 
dragen  dan  op  een  groot. 


(1)  Zie  VOK  Wkbeb.  „Die  Praxis",  bladz.  74  en  75. 

(2)  H.  C.  Bosscha.  „Beschouwingen  enz.*',  bladz.  33  en  34. 

(3)  Let£l.  „De  la  construction  et  Tezploitation  des  chemins  de  fer  de  1'intérêt 
local",  bladz.  476. 

(4)  Demabteaü.  „  Gedankenlese  u.  s.  w.",  bladz.  18. 
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De  algemeene  onkosten,  namelijk  de  kosten  ter  verkrijging  der 
concessie,  ter  oprichting  eener  maatschappij,  der  vergaderingen,  de 
onkosten  der  leeningen,  enz.,  zullen  voor  een  klein  maatschappelijk 
kapitaal  geringer  kunnen  zijn,  maar  zyn  zoozeer  van nevenomstandig- 
heden  afhankelijk,  dat  niet  kan  verzekerd  worden,  dat  ze  voor  een 
kleiner  kapitaal  geringer  zullen  zijn.  Bij  aanleg  van  Staatswege  ver- 
vallen ze  grootendeels. 

De  rente  van  het  aanlegkapitaal  tijdens  den  bouw  zal  geringer  zijn , 
eerstens  omdat  kleiner  kapitaal  noodig  is  en  ten  tweede  omdat,  ten 
gevolge  van  beter  aansluiting  aan  het  terrein ,  waardoor  moeielijkheden 
worden  ontweken,  de  bouwtijd  korter  kan  zijn. 

Onder  deze  afdeeling  kunnen  bezuinigingen  verwacht  worden. 

Wanneer  de  besparingen,  op  de  verschillende  onderdeden  mogelijk , 
worden  saamgevoegd,  dan  blijkt  't,  dat  spoorversmalling  bezuiniging 
geeft,  terwijl  de  besparing  vooral  verkregen  wordt  op  de  grondwer- 
ken, de  dwarsliggers  en  op  enkele  kunstwerken ;  tegenover  een  zwaren 
normaalspoorweg  geeft  de  geheele  bovenbouw  een  niet  te  versmaden 
bezuiniging. 

Al  wil  men  niet  met  von  Webee  a  priori  de  bezuiniging  evenredig 
aan  de  spoorversmalling  stellen,  zou  men  evenwel  genegen  zijn  om 
op  het  gezag  van  dien  ervaren  technicus  zijne  herhaalde  verzekering 
aan  te  nemen  ('). 

Eene  vergelijking  van  enkele  begrootingen  zal  dit  nader  aantoonen. 

Op  blz.  54 — 56  van  het  rapport  der  heeren  Kool  en  Henket  wordt 
de  besparing  bepaald,  welke  spoorversmalling  geeft  in  middelmatig 
geaeddenteerd  terrein ,  bij  gelijke  doch  matig  gestelde  eischen  en  met 
hetzelfde  tracé. 

In  Faiblie's  brochure  (')  wordt  op  bli.  24  een  begrooting  medege- 
deeld voor  een  spoorweg  van  772  kilometer  in  Britsch-Indie ,  zoowel 
voor  een  spoorw^  met  1.676  M.  spoorwijdte  als  voor  een  spoorwijdte 
van  1.067  M. 

Terwijl  dus  de  éérste  begrooting  bij  geen  bepaalde  lijn  behoort,  is 
die  van  Fowleb  —  medegedeeld  door  Faielie  —  voor  een  concreet 
geval  opgemaakt,  zoodat  de  mede  te  deelen  besparing  moet  gezocht 
worden,  zoowel  in  de  spoorversmalling,  als  in  de  betere  aansluiting 
aan  het  terrein.  De  geringe  kosten  per  kilometer  van  den  spoorweg 
en  de  geringe  besparing  op  de  aarde-  en  kunstwerken  wijzen  er  op, 
dat  het  terrein  zeer  vlak  is  en  wijziging  van  het  tracé  dus  geringen 


(1)  Op  bladz.  108  iljner  meermalen  aangehaalde  monographie  zegt  hy  o.  a.: 
9  Die  HerstelluDgskosten  von  Liniën  Shnlicher  Ban  and  Aasrastungs-Verh&Itntsse  und 
gleieher  Verkehrenatur  verlialten  sich  —  wir  wiederholen  es  aufs  Neue  der  Voll- 
stilndigkeit  der  Recapitnlationenhalber  —  in  Praxis  ungefMhr  wie  die  Sparweiten 
derselben. 

(2)  Zie  „Richtige  Praxis  der  Schmalspurbahnen ". 
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invloed  uitoefent.  Daarenboven  zijn  bij  beide  begrootingen  de  uitgaven 
voor  spoorstaven  en  rollend  materieel  voor  beide  spoorwijdten  gelijk, 
zoodat  ze  als  gelijksoortig  mogen  beschouwd  en  dus  onderling  verge- 
leken worden. 

Herleidt  men  nu  de  begrootingen  van  Fowlee  (na  aftrek  der  kosten 
voor  spoorstaven,  signalen  en  rollend  materieel)  en  wel  die  voor 
breedspoor  in  verhouding  van  1.676  tot  1.435  en  die  voor  smalspoor 
in  verhouding  van  1.067  tot  1 ,  zoo  is  de  besparing  in  ronde  cijfers 
f  3700  per  kilometer,  terwijl  de  berekening  der  heeren  Kool  en  Henkbt 
een  bezuiniging  van  f  4800  geeft. 

VoN  Webeb  vergelijkt  de  kosten  der  normaal-  en  smalspoorwegen 
in  Scandinavië  en  geeft  als  besparing  per  kilometer  f  12900  in  Noor- 
wegen en  f  9700  in  Zweden  (*). 

In  weinig  geaccidenteerd  terrein  mag  dus  op  een  besparing  van 
f  5000  per  kilometer  gerekend  worden ;  in  zulk  terrein  zal  ze  dus 
percentsgewijs  minder  bedragen  dan  door  von  Weber  geraamd  wordt; 
het  is  toch  moeielijk  aan  te  nemen,  dat  een  normaalspoorweg  slechts 
f  15000  per  kilometer  zou  kosten. 

In  Spooners  werk  worden  enkele  vergelijkende  begrootingen  mede- 
gedeeld, o.  a.  op  blz.  80  en  volg.,  waar  een  Vergelijking  getrofifen 
wordt  tusschen  een  normaal  spoorweg  en  een  met  0.762  M.spoorwijdte; 
voor  een  weg  van  ongeveer  80  K.M.  zou  na  verloop  der  tien  eerste 
exploitatiejaren  een  jaarlijksche  winst  van  ongeveer  f  4400  per  kilo- 
meter het  gevolg  der  spoorversmalling  zijn ;  deze  winst  heeft  zoowel 
betrekking  op  de  rente  over  het  geringer  aanlegkapitaal  (ongeveer 
f  20000  per  kilometer)  als  op  de  mindere  capaciteiten. 

De  Ingenieur  Thornton  schat  in  een  voordracht,  gehouden  voor  het 
Engelsch  Instituut  voor  civiel  Ingenieurs ,  de  besparing  (met  inbegrip 
der  gekapitaliseerde  jaarlijksche  bezuiniging)  per  kilometer  smalspoor- 
weg (1  M.)  tegenover  een  breeden  spoorweg  (1.676  M.)  op  f  8900,  dus 
tegenover  een  normaalspoorweg  op  ongeveer  f  7600. 

In  geaccidenteerd  en  bovenal  in  zwaar  bergterreili  zal  de  besparing 
veel  meer  dan  f  5000  per  kilometer  bedragen;  is  deze  besparing  het 
onmiddelijk  gevolg  der  spoorversmalling,  zoo  komt  daar  nu  nog  bij 
de  bezuiniging,  welke  een  veranderd  tracé  geeft.  Deze  laatste  kan 
aanzienlijk  zijn ,  omdat  door  het  bezigen  van  kleiner  stralen  de  grond- 
en kunstwerken  in  belangrijkheid  en  de  laatste  ook  in  aantal  ver- 
minderen. 

Maar  daardoor  verkrijgt  de  lijn  meer  lengteontwikkeling  en  daar 
twee  gegeven  punten  moeten  vereenigd  worden,  zullen  de  hellingen 
flauwer  worden.  Deze  lengteontwikkeling  is  evenwel  niet  aanzienlijk, 
hoogstens  8  a  10  ""z^;  wanneer  de  besparingen  op  de  bouwkosten  reeds 


(1)    Z'k'  von  Weber,  bladz.  108;  de  cijfers  zlJn  afgerond. 
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30  7o  bedragen,  zoo  zal  de  rente  dier  besparing  niet  bij  exploitatie 
dier  meerder  lengte  verloren  gaan ,  nog  afgezien  van  het  voordeel,  dat 
de  flauwe  helling  oplevert. 

Is  nu  de  besparing,  welke  spoorversmalling  op  den  aanleg  geeft, 
belangrijk  genoeg  om  tegen  de  groote  exploitatiekosten  op  te  wegen? 

De  voorgaande  beschouwingen  geven  recht  tot  de  onderstelling,  dat 
in  vlakke  landen  de  aanleg  van  een  smalspoorweg  een  misslag  is; 
de  bezuiniging  tegenover  een  lichte  normaalbaan ,  hoogstens  f  5000 
per  K.  M. ,  wordt  door  de  grooter  exploitatiekosten  tot  een  onbeduidend 
bedrag  teruggebracht  (*). 

In  geaccidenteerd ,  naaar  vooral  in  zwaar  bergterrein  zal  de  besparing 
belangrijk  zijn ,  niet  zoozeer  als  onmiddelijk  gevolg  der  spoorversmal- 
ling, dan  wel  door  de  mogelijkheid  van  een  andere  richting  met 
kleiner  kromtestralen. 

Tegenover  een  lichten  normaalspoorweg  zal  het  voordeel  dan  meestal 
aan  de  zijde  van  den  smalspoorweg  zijn. 

Wanneer  weinige  zware  treinen  in  de  behoefte  kunnen  voorzien, 
vordert  de  kwestie  een  nader  onderzoek;  de  vermoedelijke  exploitatie- 
kosten op  den  normaalspoorweg  moeten  dan  tegenover  dit  bedrag  op 
de  smalspoorbaan  gesteld  en  met  de  rente  van  het  meer  benoodigd 
aanlegkapitaal  vergeleken  worden. 

De  gegevens  ter  juiste  beoordeeling  dezer  kwestie  ontbreken  even- 
wel. 

Voor  den  kolenspoorweg  het  volgende: 

Wanneer  het  strandwaarts  gericht  vervoer  220000  ton  netto  be- 
draagt, kan  dit  op  de  moeielijkste  exploitatiesectie  bij  10  treinen 
daags  en  dubbele  tractie  met  locomotieven  van  21  ton  adhaesiegewicht 
geschieden;  wenscht  men  met  6  treinen  daags  te  volstaan,  zoo  moet 
men  locomotieven  van  44  ton  adhaesiegewicht  bezigen,  dat  tot  den 
bouw  van  een  zwaren  normaalspoorweg. 

Het  verschil  der  exploitatiekosten  voor  beide  gevallen  kan  door 
geen  formule  bepaald  worden;  men  moet  tot  schatting  de  toevlucht 
nemen. 

Stel  de  kosten  van  den  zwaarderen  bovenbouw  op  f  5500  per  K.  M. 
en  de  besparing,  welke  het  verschil  in  richting  geeft  op  ƒ  21000  per 
K.  M.,  wat  met  het  oog  op  de  bezwarende  terreinomstandigheden  vol- 
strekt niet  overdreven  is,  zoo  is  het  meer  benoodigd  aanlegkapitaal 
f26500  per  K.  M.,  wat  tegen  5  Vo  een  jaarlijksche  uitgaaf  van  f1325 
vertegenwoordigt. 

Zoolang  de  exploitatiekosten  van  den  smalspoorweg  die   van   de 


(1)  Waar  de  nienwc  spoorweg  aan  bestaande  wegen  moet  aansluiten,  komen 
bovendien  andere  kwesties  in  aanmerking,  welke  te  dezer  plaatse  buiten  beschouwing 
blijven. 
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normaalbaan  met  een  geringer  bedrag  overtreflfen,  dit  is  met  f  0.006 
per  betalende  ton-kilometer,  moet  de  smalspoorbaan  gekozen  worden. 
Redelijkerwijze  kan  men  niet  verwachten ,  dat  de  kleiner  spoorwijdte 
zulk  een  belangrijken  invloed  Qp  de  tractiekosten  en  de  uitgaven  voor 
, trein-  en  stationsdienst"  zal  uitoefenen,  terwijl  de  besparing  op  de 
aanlegkosten  wellicht  grooter  zal  zijn  en  in  elk  geval  voorloopig  slechts 
de  helft  van  het  aangenomen  vervoer  aanwezig  is. 

7^    Veiligheid. 

Volgens  sommige  tegenstanders  der  spoorversmalling  is  het  verkeer 
op  den  smalspoorweg  minder  veilig  dan  op  deu  normaalspoorweg. 

Twee  verschillende  toestanden  moeten  daarbij  onderscheiden  worden, 
nl.  of  de  trein  beweegt  op  een  recht  gedeelte  dan  wel  in  bogen. 

Al  is  voor  smalspoor  een  constructie  mogelijk,  waarbij  de  verhou- 
ding tusschen  de  hoogte  van  het  zwaartepunt  van  den  wagen  en  de 
spoorwijdte  niet  ongunstiger  is  dan  voor  normaalspoor,  is  toch  —  door 
verschillende  oorzaken  —  de  stabiliteit  der  smalspoorwegen  geringer 
dan  van  het  materieel  der  normaalspoorwegen. 

In  de  eerste  plaats  zal  een  ongelijkheid  in  de  ligging  der  spoor- 
staven, b.  V.  een  gering  verschil  in  hoogte,  op  de  beweging  van  een 
trein  over  den  smalspoorweg  grooter  storenden  invloed  uitoefenen  dan 
bij  de  breeder  spoorwijdte. 

Zijdelingsche  wind  zal  op  het  smalspoor  nadeeliger  werken,  dan 
bij  de  normale  spoorwijdte;  immers  bij  spoorversmalling  neemt  de 
inhoud,  dus  ook  het  gCAvicht,  van  een  wagen  in  sterker  mate  af  dan 
het  zijvlak,  waaraan  de  drukkende  kracht  evenredig  is. 

Wanneer  de  speelruimte  tusschen  de  wielen  en  spoorstaven  bij 
spoorversmalling  niet  verminderd  wordt,  zullen  —  ten  gevolge  van 
den  geringer  radstand  —  de  horizontale  slingeringen  der  wagens  aan- 
zienlijker zijn,  dan  bij  de  normale  spoorwijdte;  reeds  op  bladz.  233 
werd  opgemerkt,  dat  vermindering  dier  speelruimte  wenscheUjk  is. 

In  gebogen  gedeelten  werkt  de  noodzakelijke  spoorverwijding  op 
nieuw  mede  tot  het  vcrgrooten  der  horizontale  slingeringen. 

De  verhooging  van  de  buitenspoorstaaf  is  dan  tevens  een  nieuwe 
bron  van  minder  veiligheid. 

Immers  zal  —  wanneer  de  snelheid  bij  beide  spoorwijdten  gelijk 
ondersteld  wordt  en  de  verhooging  bepaald  wordt  door  de  voorwaarde, 
dat  de  resultante  van  middelpunt  vliedende-  en  zwaartekracht  nor- 
maal is  op  het  bovenvlak  der  spoorstaven  —  de  verhooging  voor  beide 
spoorwijdten  dezelfde  zijn,  wanneer  nl.  de  stralen  der  bogen  evenredig 
aan  de  spoorwijdten  worden  genomen. 

Het  is  duidelijk  dat  dan  de  sinussen  der  hoeken,  gevormd  door  het 
horizontaal  vlak  en  de  raakvlakken  aan  de  koppen  der  spoorstaven, 
of  daar  deze  grootheden  klein  zijn,  de  hoeken  zelf  omgekeerd  even- 
redig zijn  met  de  spoorwijdten. 
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Het  valt  dan  ook  niet  te  loochenen,  dat  bij  gelijke  snelheid,  op 
den  smalspoorweg  nimmer  dezelfde  veiligheid  kan  verwacht  worden 
als  op  den  normaalspoorweg,  of  —  wat  op  hetzelfde  neerkomt  —  dat 
hij  gelijke  veiligheid ,  de  snelheid  op  den  smalspoorweg  steeds  geringer 
moet  zijn.  Evenwel  is  de  veiligheid  op  een  goed  gebouwden  smal- 
spoorweg voldoende,  de  aard  van  het  vervoer  vereiscjit  nimmer  groote 
snelheid,  terwijl  voor  den  kolenspoorweg ,  om  reeds  vromer  vermelde 
redenen,  een  geringe  snelheid  wenschelijk  is. 

Sommige  smalspoorwegen  worden  met  vrij  aanzienlijke  snelheden 
bereden  en  al  geeft  men  von  Webeb  toe,  dat  de  proefritten  op  den 
Testinoogweg  niets  bewijzen  ten  voordeele  van  dien  spoorweg,  maar 
wel  ten  nadeele  van  de  proefriemers,  zoo  moet  aan  de  andere  zijde 
vermeld  worden,  dat  de  treinen  op  den  Lambach-Gmündener  weg 
verkeeren  met  een  snelheid  van  22  K.  M.  per  uur,  terwijl  de  bekeude 
ingenieur  W.  Hetne  voor  zijne  geprojecteerde  Wienerwaldbaan  (1  M.) 
een  snelheid  van  30  K.  M.  per  uur  voorstelt  (O- 

De  slotsom  van  het  onderzoek  naar  de  veiligheid  op  een  smal- 
spoorweg is  vervat  in  de  woorden  van  Gapt.  Tyleb  ('). 

Wat  de  veiligheid  betreft  bestaat  er  geen  verschil  tusschen  de  ver- 
schillende spoorwijdten,  mits  enkele  omstandigheden  in  acht  worden 
genomen.  De  hoogte  van  het  zwaartepunt  der  machines  en  waggons 
moet  verminderd  worden,  evenredig  met  de  spoorwijdte,  evenzoo  de 
snelheid.  De  middellijn  der  wielen  moet  geringer  zijn,  wanneer  de 
spoorwijdte,  de  hoogte  van  het  zwaartepunt  en  de  snelheid  zijn  ver- 
ounderd. 

§  8.     Foorwaarden  onder  welke  spoorversmalling  aanbeveling 

verdient. 

Met  een  enkel  woord  is  reeds  vermeld,  dat  sommige  voorstanders 
der  spoorversmalling  deze  overal  wenschen  toe  te  passen,  terwijl  de 
meer  bedaarde  voorstanders  te  recht  opmerken,  dat  de  omstandigheden 
hier  moeten  beslissen. 

Te  weinig  waarde  wordt  vaak  gehecht  aan  het  denkbeeld  door 
Goschlee  neergelegd  in  de  woorden: 

9II  ne  faut  pas  s^  tromper,  chaque  ligne  a  sa  voie  propre,  son 
r^ime  particulier,  qui  n'a  rien  de  comparable  avec  celui  d'une  autre 
ligne.  C'est  ce  régime  imposé,  qu'il  s'agit  d'analyser  et  de  serviravec 
intelligence  et  complete  entente  des  affaires  commerciales "  (•). 


(1)  Zie  „Die  Wienerwald-baan "  van  W.  Hbyne,   ,, Zeitschrift  der  Oesterr.  Ing. 
u.  Arch.  Verein". 

(2)  Zie  Engineering  14  Febrnari  1873. 

(3)  Zie  .GoscHLEB.  „  Les  cherains  de  fer  nécessaires '' ,  bladz.  356 ,  en  de  „  Mémoires 
etc,  do  la  Société  des  Ingenieurs  Civils",  1873,  2me  Cahier. 
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De  waarheid  in  deez'  woorden  vervat,  moet  vooral  niet  uit  het  oog 
worden  verloren,  waar  het  afzonderlijk  gelegen  spoorbanen  geldt,  die 
zonder  aansluiting  aan  eenig  net,  daarenboven  door  den  aard  van  het 
vervoer  den  stempel  der  individualiteit  dragen. 

Aan  de  hand  der  ervaring  moet  worden  nagegaan  voor  welk  ver- 
voer en  onder  welke  omstandigheden  een  geringer  spoorwijdte  recht 
van  bestaan  heeft. 

Wanneer  op  het  feit  gewezen  wordt,  dat  de  spoorweg  Antwerpen- 
Gent  reeds  gedurende  25  jaar  bestaat,  zonder  dat  in  België  een  tweede 
smalspoorweg  is  gebouwd ,  zoo  schijnt  het  dat  de  ondervinding  geleerd 
heeft,  dat  spoorversmalling  niet  rationeel,  niet  aanbevelingswaardig 
is  voor  een  weg  met  aanzienlijk  personenverkeer  en  dit  oordeel  wordt 
gerechtvaardigd  door  het  feit  dat  de  Directie  dier  baan  wenscht  ze  in 
een  normaalspoorweg  te  veranderen. 

Andere  smalspoorwegen,  als  de  Scandinavische,  Russische,  Ameri- 
kaan sche  en  Australische  banen,  zijn  aangelegd  in  zwak  bevolkte, 
weinig  ontwikkelde  landen,  waar  elke  bezuiniging  op  den  aanleg  de 
kansen  ter  verkrijging  van  het  nieuwe  gemeenschapsmiddel  gunstiger 
deed  worden,  terwijl  bij  den  bouw  der  overige  wegen  met  geringer 
spoorwijdte,  hoewel  somtijds  als  bijv.  de  Testinoog-spoorweg ,  de 
Brohlthal-baan  enz.  in  goed  bevolkte  streken  aangelegd,  steeds  het 
hoofddoel  wa^  om  ruwe  natuurproducten  ter  markt  te  brengen,  dan 
wel  industrieele  inrichtingen  met  bestaande  verkeerswegen  te  verbinden. 

De  Britsch-Indische  Staatsspoorwegen  gedeeltelijk  reeds  voltooid, 
voor  het  meerendeel  nog  in  aanleg,  doorsnijden  wel  is  waar  over  het 
algemeen  volkrijke  provinciën,  maar  vooralsnog  weinig  productieve 
landstreken ;  slechts  eenige  secties  zijn  sinds  korten  tijd  in  exploitatie , 
zoodat  het  onmogelijk  is,  om  uit  de  uitkomsten  tot  eenig  besluit  te 
geraken,  terwijl  moet  opgemerkt  worden,  dat  alle  lijnen,  welke  aan 
bestaande  wegen  aansluiten  (') ,  worden  gemaakt  met  de  in  Britsch- 
Indie  normale  spoorwijdte  van  1.515  M. 

Voor  de  Amerikaansche  en  Australische  zoowel  als  van  de  Russische 
wegen  bestaan  slechts  weinig  gegevens,  terwijl  de  berichten  der  beide 
eerstgenoemde  spoorwegen  meestal  te  rooskleurig  zijn,  om  onbepaald 
vertrouwen  te  verdienen. 

Aan  VON  Weber  zijn  eenige  berichten  te  danken  over  de  smalspoor- 
wegen  in  Scandinavië. 

Volgens  de  mededeelingen  van  de  Zweedsche  Ingenieurs  Froelius 
en  Beijer  voldoen  de  Zweedsche  smalspoorwegen,  ofschoon  deze  des- 
kundigen waarschuwen,  om  de  normale  spoorwijdte  te  verlaten,  wan- 
neer de  lijn  aan  andere  lijnen  aansluit  of  het  verkeer  niet  uiterst 
gering  is. 


(1)    Een   kort  overzicht   der  in   Britscb-Indie   in   aanboaw   zjjnde   lynen   geeft 
Engineering  van  24  Juli  1874. 
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Wel  is  waar  zijn  of  worden  enkele  Zweedsehe  smalspoorwe^en  in 
normaalspoorwegen  veranderd,  maar  de  oorzaak  hiervan  moet  niet 
in  de  minder  geschiktheid  der  smalspoorbanen  gezocht  worden ,  doch 
in  de  aansluiting  aan  nieuw  gebouwde  wegen  met  de  normale  spoor- 
wijdte. 

In  Noorwegen  voorzien  de  smalspoorwegen  geheel  in  de  behoefte 
aan  gemeenschapsmiddelen;  het  land  is  zwak  bevolkt  en  zeer  bosch- 
rgk,  zoodat  hout  het  voornaamste  artikel  van  vervoer  is. 

De  overige  smalspoorwegen  voldoen  aan  de  eischen,  welke  bij  den 
aanleg  gesteld  werden,  nl.  het  vervoer  van  mineralen,  kolen,  enz. 
naar  havens ,  rivieren  of  hoofdlijnen. 

De  besproken  smalspoorwegen  hebben  dus  een  hoogst  eenvoudig 
verkeer,  hoofdzakelijk  bestaande  in  enkele  soorten  van  goederen;  ze 
hebben  een  gering  personenvervoer,  terwijl  de  weg  en  het  rollend 
materieel,  ja  de  geheele  exploitatie  kan  ingericht  worden  volgens  de 
eischen  der  plaatselijke  omstandigheden,  omdat  de  baan  een  afeon- 
derlijk  geheel  uitmaakt. 

Een  en  ander  heeft  slechts  betrekking  op  den  volkshuishoudkun- 
digen toestand  van  het  land ,  waar  de  spoorweg  moet  gebouwd  worden , 
zonder  op  de  topografische  gesteldheid  te  letten  en  toch  weegt  ze 
zwaar  bij  de  beantwoording  der  vraag:  „  smal-  of  normaalspoor?" 

Zonder  aan  de  eischen  te  kort  te  doen,  welke  aan  spoorwegmate- 
rieel moeten  gesteld  worden,  is  het  niet  mogelijk  om  machines  en 
wagens  te  construeeren ,  welke  door  zeer  kleine  bogen  veilig  kunnen 
bewegen,  terwijl  de  weerstand,  welke  de  voertuigen  in  de  gebogen 
gedeelten  ondervinden,  toeneemt,  wanneer  de  kromtestraal  kleiner  wordt. 

Op  bladz.  162  is  aangetoond,  dat  op  wegen  met  verschillende  spoor- 
wijdten  in  de  bogen  gelijke  weerstanden  worden  ondervonden ,  wanneer 
de  kromtestralen  en  de  radstanden  evenredig  aan  de  spoorwijdte  zijn. 

Wegen  met  geringe  spoorwijdte  hebben  dus  grooter  buigbaarheid 
en  maken  het  mogelijk  om  terreinmoeielijkheden  te  ontgaan ,  'welke 
bij  grooter  spoorwijdte  belangrijke  werken  zouden  vei*eischen. 

De  kleine  spoorwijdte  geeft  dus,  door  mogelijke  verandering  van 
richting,  besparing,  al  is  ze  niet  a  priori  in  cijfers  uit  te  drukken, 
en  die  bezuiniging  is  aanzienlijker,  naar  gelang  het  terrein  meer 
moeielijkheden  aanbiedt  en  de  weg  door  nauwe  dalen  slingert  of  over 
terreinen  met  kloven  en  ravijnen  voert. 

Zijn  nu  de  voor  spoorversmalling  gunstige  voorwaarden  werkelijk 
voor  de  Sumatra-spoorwegen  aanwezig? 

Het  antwoord  kan  niet  twijfelachtig  zijn. 

In  Hoofdstuk  VI  is  aangetoond ,  dat  een  spoorweg  Kolenveld — West- 
kust voornamelijk  voor  kolen  vervoer  moet  dienen,  dat  het  personen- 
verkeer zoowel  als  het  vervoer  van  andere  goederen  neVenzaak  is  en 
nimmer  zoo  aanzienlijk  zal  zijn  om  invloed  op  de  exploitatie  te  kunnen 
uitoefenen. 
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Het  op  Sumatra  reizend  publiek  is  verre  van  verwend;  de  meest 
oorspronkelijke  spoorweg  zal  verbetering  geven. 

Belangrijk  veevervoer  is  op  de  Sumatraspoorwegen  niet  te  wachten , 
terwijl  de  a&ietingen  van  de  inlandsche  paarden  en  behalve  van  de 
buflFels,  ook  van  het  hoornvee,  het  vervoer  niet  onmogelijk  maken. 

Voor  militaire  doeleinden  zullen  op  Sumatra's  Westkust  nimmer 
spoorwegen  worden  aangelegd ;  vervoer  van  troepen  en  van  het  Indisch 
krijgsmaterieel  is  op  den  smalspoorweg  mogelijk  en  zal  dit  aanmer- 
kelijk gemakkelijker  maken,  dan  thans  het  geval  is. 

De  bij  dit  rapport  behoorende  kaarten  en  teekeningen,  waaruit  de 
topografische  gesteldheid  van  het  terrein  blijkt,  rechtvaardigen  de 
keus  van  een  smaller  spoorwijdte.  In  de  sterk  kronkelende  Soengei- 
Lasi-vallei  brengt  het  toelaten  van  kleine  stralen  het  aantal  bruggen 
tot  een  minimum  en  veroorlooft  om  de  golvingen  van  het  terrein  te 
volgen,  terwijl  daardoor  op  het  Barisangebergte  verscheidene  tunnels 
vermeden  en  de  totale  lengte  der  keer-  en  steunmuren  belangrijk  ver- 
minderd wordt. 

De  groote  buigbaarheid  van  een  smalspoorweg  veroorlooft  bovendien 
om  zooveel  mogelijk  de  kolenvindplaatsen  te  naderen,  ja  wellicht 
kunnen  de  smalspoorwegwagens  onmiddelijk  in  de  mijngangen  (stollen) 
gevoerd  worden,  om  daar  hun  lading  te  ontvangen;  de  eerst  aanwe- 
zend  mijningenieur  ter  Sumatra's  Westkust  is  evenwel  niet  van  dit 
gevoelen,  terwijl  schrijver  dezes  zich  niet  gerechtigd  acht  om  tegen- 
over dien  deskundige  een  beslist  oordeel  uit  te  spreken. 

Men  zou  nog  kunnen  vragen  of  bij  eventueelen  aanleg  van  een  ge- 
deelte spoorweg  naar  de  Oostkust  of  van  een  net  in  de  Padangsche 
1^  /^        Bovenlanden  (en  meer  spoorwegen  zullen  op  Sumatra  nimmer  in  aan- 
merking komen)   spoorversmalllng   evenzeer   wensdielijk  is;   immers 
•v-*^^  r^^tf '  moei  men  verlangen,  dat  op  Sumatra  slechts  één  spoorwijdte  wordt 
./.M*"^A*^r  /    gebezigd. 
[c^^f*'^  ,      -E®^  volledig  antwoord  zou  hier  misplaatst  zijn;  evenwel  kan  met 
jf^V*"^*  '  volle  zekerheid  gezegd  worden,  dat  voor  een  spoorweg  oostwaarts, 
•'' '       steeds   steenkolenvervoer   hoofdzaak,  ja   dit  mineraal  uitsluitend   te 
vervoeren  zal   zijn;  die  spoorweg  zal  een  zeer  slecht  bevolkt  terrein 
doorloopen. 

Een  spoorwegnet  in  de  Bovenlanden  zal  slechts  een  uiterst  bescheiden 
vervoer  hebben;  de  goederen  zullen  voornamelijk  uit  boschproducten , 
rijst  en  koffie  bestaan,  terwijl  —  al  mocht  het  personenverkeer  ooit  van 
beteekenis  worden  —  de  meeste  reizigers  Maleiers  zullen  zijn,  die 
thans  van  geen  vervoermiddel  gebruik  maken,  maar  te  voet  gaan. 
Maar  ook  door  Europeanen  zal  de  meest  eenvoudige  spoorwagen  gretig 
gebruikt  worden,  als  een  reisgelegenheid ,  waarbij  men  zeker  is,  met 
matige  snelheid,  in  een  bepaalden  tijd  ter  bestemder  plaats  te  zullen 
komen. 

Daarenboven  is  het  reeds  nu  gebleken ,  dat  het  terrein  in  de  Boven- 
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landen  aan  den  bouw  van  spoorwegen  menige  moeielijkheid  zal  in  den  weg 
leggen,  al  zijn  de  te  overwinnen  bezwaren  niet  zoo  groot,  als  bij  het 
overschrijden  van  het  hoofdgebergte  zullen  ondervonden  worden. 

Een  spoorweg  oostwaarts  zal  —  wanneer  de  Indragirie  als  afvoer- 
w^  moet  dienen  —  de  vallei  der  Kwantan  moeten  volgen,  wier 
bovenloop  sterk  kronkelt,  terwijl  wanneer  de  Siak-rivier  of  de  boven- 
loop der  Kampar-rivier  in  aanmerking  komen,  het  Seligie-gebergte 
moet  worden  overtrokken  en  de  weg  aanvankelijk  zal  voeren  door 
een  hoogst  onregelmatig  terrein,  dat  evenwel  tot  heden  weinig  be- 
kend ,  of  liever  topografisch  geheel  onbekend  is.  Het  is  echter  zeker 
dat  het  bezigen  van  geringer  kromtestralen  (slechts  door  spoorver- 
smalling  te  bereiken)  hoogst  welkom,  ja  wellicht  onmisbaar  zal  zijn, 
om  de  aanlegkosten  binnen  behoorlijke  grenzen  terug  te  brengen. 

Eindelijk  zij  nog  verwezen  naar  het  gevoelen  van  den  beroemden 
spoorwegtechnicus  von  Weber,  wien  niemand  zal  verdenken  van  in- 
genomenheid met  de  spoorversmalling. 

Von  Webee  acht  het  welslagen  van  een  smalspoorweg  mogelijk: 

1^  wanneer  het  vervoer  van  eenvoudigen  aard  is  en  geen  voor- 
werpen omvat,  waarvan  de  afmetingen  en  de  aard  het  vervoer  met 
het  rollend  materieel  van  den  smalspoorweg  onmogelijk  maken  of 
bemoeielijken ; 

2°.    geen  militaire  eischen  aan  de  banen  gesteld  worden; 

3°.  de  bevolking  niet  verwend  is  door  de  snelheid  of  het  gemak 
der  normaalspoorwegen  (*). 

Elders  noemt  von  Webeb  het  de  roeping  der  smalspoorwegen  om 
in  het  verkeer  te  voorzien  in  afgelegen,  slecht  bevolkte  landstreken, 
waar  geen  kapitaal  voorhanden  is  ('),  en  eindelijk  geeft  deez'  deskun- 
dige als  de  slotsom  zijner  overwegingen  onder  anderen  het  volgende: 

„  Overeenkomstig  het  wezen  van  het  verkeer  zal  de  smalspoorweg 
overal  toepassing  vinden,  waar  van  een  afgezonderd  vervoer  van  een- 
voudigen aard  sprake  is,  maar  bovenal,  wanneer  het  goederen  geldt, 
welke  willekeurig  verpakt,  dan  wel  in  ladingen  van  willekeurige 
grootte  kunnen  vervoerd  worden"  ("). 

Door  den  Italiaanschen  Ingenieur  Biglia,  wordt  in  een  rapport  aan 


(1)  Zie  TON  Webees   bekende   monos^raphie.  —   Hier   zfl  nogmaals  herinnerd 
dat  ad   2  in  Nederlandsch-Indie  een  geheel  andere  beteekenis  heeft  als  in  Earopa. 

(2)  t  a.  pi.  bladz.  98. 

(3)  t.  a.  pi.  biadz.  118. 
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zijne  Regeering,  spoorversmaïling  aangeraden,  zoodra  ze  slechts  voor- 
deel geeft  (*). 

De  voorwaarden,  onder  welke  de  aanleg  van  een  smalspoorweg 
moet  worden  aangeraden  en  onder  welke  dit  gemeenschapsmiddel  recht 
van  bestaan  heeft,  zijn  voor  den  Sumatra-spoorweg  dus  ruimschoots 
aanwezig. 

§  9.     Gevolgtrekking. 

Wanneer  men  nogmaals  nagaat,  wat  in  de  vorige  paragraphen  van 
dit  hoofdstuk  overwogen  of  aangetoond  werd ,  zoo  komt  men  tot  de 
volgende  besluiten : 

F.  Spoorversmaïling  vergunt  het  bezigen  van  kleiner  kromtestralen ; 
door  de  grooter  buigbaarheid  der  baan  kunnen  terreinmoeielijkheden 
ontweken  worden ,  waarvan  de  overwinning  by  aanname  der  normale 
spoorwijdte  groote  uitgaven  zou  vereischen; 

2**.  spoorversmaïling  veroorlooft  besparing  op  de  aanlegkosten , 
zoowel  onmiddelijk  als  gevolg  der  kleiner  spoorwijdte,  als  indirect, 
omdat  ze  het  gebruik  van  scherpe  bogen,  dus  het  volgen  van  een 
andere  richting  toelaat,  waardoor  belangrijke  bouwwerken  kunnen 
vermeden  worden. 

Eerstgenoemde  besparing  kan  ongeveer  in  cijfers  worden  uitgedrukt, 
die,  welke  een  gevolg  is  van  een  ander  tracé,  is  a  priori  niet  te  be- 
palen; 

3**.  in  vlak  en  weinig  geaccidenteerd  terrein  is  de  bezuiniging  te 
gering,  om  spoorversmaïling  te  wettigen,  tenzij  het  verkeer  uiterst 
gering  is ,  geen  vermeerdering  kan  verwacht  worden  en  de  baan  geheel 
geisoleerd  is ;  moet  de  nieuwe  weg  aansluiten  aan  een  normaal  spoor- 
wegnet, of  is  het  vervoer  reeds  vrij  aanzienlijk,  dan  wel  belangrijke 
ontwikkeling  te  verwachten ,  zoo  moet  in  een  vlak  of  heuvelachtig 
terrein ,  steeds  tot  den  bouw  van  een  lichten  normaalspoorweg  worden 
besloten ; 

4!".  in  zwaar  bergterrein  is  door  spoorversmaïling  belangrijke  be- 
sparing te  verwachten.  Wanneer  de  smalspoorweg  aan  de  eischen 
van  het  eenmaal  te  verwachten  verkeer  —  de  grenzen  mim  nemende  — 
kan  beantwoorden  en  niet  aan  een  normaal  spoorwegnet  zal  worden 
aangesloten,  moet  de  geringer  spoorwijdte  steeds  gekozen  worden. 

Waar  een  toenemend  verkeer  spoorverwijding  wenschelijk  kan  maken , 


(1)    Zie  V.  NoBDLiuG.  „Stimmen  enz.",  bladz.  81. 
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is  de  normale  spoorwijdte  aan  te  raden.  Is  dit  niet  te  verwachten, 
maar  moet  wel  aan  een  normaalspoorweg  worden  aangesloten,  zoo 
moet  de  verhouding  tusschen  de  mogelijke  bezuiniging  en  de  kosten 
van  overladen,  in  verband  met  den  aard  van  het  verkeer,  de  keuze 
leiden ; 

5**.  spoorversmalling  oefent  (onder  de  omstandigheden,  waarin  de 
Sumatra-spoorweg  zal  verkeeren)  geen  belangrijken  invloed  uit  op  de 
kosten  van  onderhoud  en  exploitatie; 

6°.  Met  zekerheid  kan  beweerd  worden,  dat  een  smalspoorweg  recht 
van  bestaan  heeft,  wanneer  het  vervoer  van  eenvoudigen  aard  is  en 
bovenal ,  wanneer  het  voornamelijk  uit  één  grondstof  bestaat. 

T.  Wenscht  men  de  voordeden  der  spoorversmalling  niet  te  ver- 
liezen, zoo  moet  de  vermindering  in  spoorwijdte  merkbaar  zijn  en 
niet  slechts  enkele  centimeters  bedragen;  aan  den  anderen  kant  mag 
men  niet  te  ver  gaan,  daar  de  ppoorwijdte  een  belangrijken  invloed 
uitoefent  op  de  maximumtrekkracht  der  machines;  bovenal  moet  dit 
in  het  oog  worden  gehouden,  wanneer  steile  hellingen  niet  te  ont- 
gaan zijn. 

8°.  De  wenschelijkste  spoorwijdte  voor  smalspoorwegen  is  ongeveer 
één  meter;  ofschoon  enkele  millimeters  meer  of  minder  niets  ter  zake 
doen,  is  er  geen  enkele  geldige  reden  om  de  spoorwijdte  niet  op  één 
meter  te  stellen. 

9*.  Alle  voorwaarden,  welke  de  spoorversmalling  wenschelijk maken 
of  haar  toepassing  rechtvaardigen ,  zijn  voor  den  kolenspoorweg  aan- 
wezig, terwijl  dezelfde  spoorwijdte,  bij  mogelijke  uitbreiding  van  de 
Sumatraspoorwegen  aan  de  verwachting  zal  beantwoorden. 

Bewust  van  de  juistheid  der  bovenstaande  gevolgtrekkingen,  acht 
schrijver  dezes  het  wenschelijk,  dat  voor  den  spoorweg  Kolenveld- 
Westkust  en  bij  mogelijke  uitbreiding  ook  voor  de  overige  Sumatra- 
spoorwegen, de  spoorwijdte  van  één  meter  wordt  aangenomen.  Naar 
aanleiding  van  deze  meening  zijn  de  opnemingen  verricht  en  de  ont- 
werpen uitgewerkt. 
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HOOFDSTUK  X. 

DE  MOTEUBS  YAN  DE  BEBGBAAN. 

§  1.    Inleiding. 

Bij  een  spoorweg  Kolenveld- Westkust  kunnen  steile  hellingen  en 
scherpe  bogen  niet  ontgaan  worden;  het  is  daarom  niet  onnoodig, 
dat  in  korte  trekken  wordt  medegedeeld,  welke  eigenschappen  het 
rollend  materieel  moet  bezitten. 

Inzonderheid  geldt  dit  de  locomotieven;  de  waggons  moeten  een 
radstand  hebben  in  verhouding  tot  den  gebezigden  minimumkromte- 
straal,  verschillende  hulpmiddelen  —  bij  de  locomotieven  te  vermel- 
den —  kunnen  zonder  bezwaar  bij  waggons  aangewend  worden. 

De  kwestie  behoort  tot  het  domein  van  den  werktuigkundige,  van 
den  ingttiieur  van  het  rollend  materieel,  maar  de  onmogelijkheid,  om 
zich  de  voorlichting  van  een  deskundige  te  verschaffen,  deed  een 
zwakke  poging  wagen,  qm  hieromtrent  eenig  licht  te  erlangen. 

§  2.    Mededeeling  der  aangewende  hulpmiddelen. 

De  locomotieven  voor  bergbanen  moeten  niet  alleen  genoeg  stoom- 
ontwikkelingsvermogen  en  voldoende  adhaesie  bezitten,  maar  zich 
tevens  —  en  zonder  overmatigen  weerstand  op  te  wekken  —  in  scherpe 
bogen  kunnen  bewegen. 

Reeds  meermalen  werd  aangestipt,  dat  er  een  bepaald  verband  moet 
bestaan  tusschen  trekkracht  en  adhaesievermogen ;  vermindert  de  snel- 
heid —  en  dit  is  op  steile  hellingen  dikwerf  noodig,  om  de  beschik- 
bare trekkracht  goed  te  benuttigen  en  het  nuttig  effect  der  machine 
zooveel  mogelijk  te  vergrooten  —  zoo  is  vaak  de  adhaesie  te  gering; 
deze  overweging  gaf  aanleiding  om  of  de  machine  zwaarder  te  maken 
dan  wel  te  trachten  de  adhaesie  te  vermeerderen,  onafhankelijk  van 
het  gewicht.  Het  laatste  heeft  Fell  gedaan ,  terwijl  om  het  locomotief- 
gewicht te  vermeerderen  de  machines  kunstmatig  belast  worden  door 
ae  te  voorzien  van  een  water-reservoir,  dat  aan  den  voet  der  helling 
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j^evnld  en  boven  gekomen  geledigd  wordt;  dit  hulpmiddel ,  toegepast 
bij  de  machines  van  Schwaetzkopff  der  Zwitsersche  Noord-Oostbaan , 
wordt  slechts  gebezigd ,  wanneer  de  atmospherische  toestand  een  geringe 
adhaesie  coëfficiënt  doet  verwachten  (*). 

Een  nuttelooze  last  wordt  dan  medegesleept,  dit  vereischt  weer 
noodelooze  krachtsontwikkeling. 

Het  eenig  logisch  hulpmiddel  is  het  bezigen  van  tenderlocoraotieven. 

Het  gewicht  van  het  voedingswater  en  de  brandstof  in  elk  geval 
mede  te  voeren  wordt  dan  nuttig  gebruikt,  terwijl  het  doodge wicht 
vermindert. 

De  tendermachines  kunnen  achteruit  rijdende  gebezigd  worden, 
waardoor  groote  draaischijven  niet  noodig  zijn. 

Evenwel  zijn  aan  het  bezigen  van  tenderlocomotieven  somtijds  be- 
zwaren verbonden. 

De  waterhoeveelheid,  welke  kan  worden  medegenomen,  is  vrij  be- 
perkt, terwijl  op  stieile  hellingen  het  waterverbruik  per  kilometer  vrij 
groot  is ,  zoowel  door  den  langzamen  gang ,  als  door  de  groote  krachts- 
ontwikkeling, welke  vereischt  wordt.  De  waterstations  moeten  dus  op 
geringer  ouderlingen  afstand  worden  aangelegd. 

Het  verlangde,  groote  stoomontwikkelingsvermogen  vereischt  een 
langen  ketel,  waardoor  de  machine  een  groote  lengte  verkrijgt  en 
meer  assen  noodig  zijn,  dan  de  machine  en  de  tender  afeonderlijk 
hebben,  al  is  het  aantal  geringer  dan  voor  die  onderdeden  te  samen. 

De  tenderlocomotief  bezit  daardoor  minder  buigbaarheid  en  minder 
geschiktheid  voor  het  doorrijden  der  scherpe  bogen,  bij  bergbanen 
vaak  onvermijdelijk. 

*  De  noodige  brandstof  moet  steeds  worden  opgevoerd ,  hetzij  in  wag- 
gons,  in  een  tender  of  op  een  tenderlocomotief;  men  bespaart  dus 
slechts  het  opvoeren  van  het  doodgewicht  der  afzonderlijke  voertuigen , 
maar  daarentegen  vereischt  het  grooter  aantal  waterstations  ook  meer 
aanlegkosten. 

Men  mag  daarenboven  niet  uit  het  oog  verliezen,  dat  het  adhaesie- 
gewicht  van  een  tenderlocomotief  steeds  vermindert,  naarmate  de  water- 
scheiding wordt  genaderd,  waar  niet  alleen  soms  de  steilste  hellingen 
worden  aangetroffen,  maar  waar  juist  een  groot  adhaesie-gewicht 
noodig  is,  omdat  daar  de  atmospherische  invloeden  de  adhaesie-coëf- 
ficient  verminderen. 

De  technici  zijn  het  dan  ook  niet  eens  omtrent  het  nut  der  ten- 
derlocomotieven  en  van  beide  zijden,  zoowel  onder  voor-  als  tegen- 
standers, kunnen  ingenieurs  van  naam  en  ondervinding  worden  aan- 
gewezen. 

Behartigingswaardig  is  de  mededeeling  van  Gottschalk  ,  dat  op  den 


(1)    Zie  Couche  II,  bladz.  634. 
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Oostenrijkschen  Zuiderspoorweg  de  ondervinding  geheel  ten  gunste 
der  afeonderlijke  tenders  heeft  uitspraak  gedaan  (^). 

Men  heeft  getracht  de  voordeelen  van  den  tenderlocomotief  te  be- 
houden door  het  benuttigen  van  het  gewicht  van  den  water-  en  brand- 
stofvoorraad,  maar  zonder  de  lengte  der  machines  te  vergrooten;  het 
voordeel,  dat  de  vermindering  van  het  doodgewicht  geeft,  wordt  dan 
prijs  gegeven;  men  heeft  nl.  zoogenaamde  tender-moteurs  gebezigd; 
de  tender  is  dan  voorzien  van  stoomcilinders ,  welke  door  den  loco- 
motiefketel worden  gevoed;  de  afgewerkte  stoom  ontwijkt,  zonderde 
trekking  te  bevorderen ,  een  dubbel  nadeel  bij  den  langzamen  gang. 

Ze  zijn  door  Verpillen  gebezigd  op  de  helling  Rive  de  Gier — St. 
Etienne  (0.0145)  en  later  door  Sturrock  op  den  Great-Northemrailway  ('). 

Op  genoemde  helling  wilde  men  te  gemoet  komen  aan  den  geringen 
inhoud  der  cilinders;  Sturrock  bezigde  tender-moteurs  om  de  zware 
goederentreinen  met  grooter  snelheid  over  enkele  hellingen  te  be- 
wegen ,  om  daar  —  zoo  noodig  —  de  machine  een  „  coup  de  collier  " 
te  kunnen  geven. 

Verpillen  trachte  een  constructief  gebrek  der  machines,  een  ge- 
brekkige verhouding  der  onderdeden  te  verbeteren;  bij  goed  geeven- 
redigde  machines  zou  hij  zijn  toevlucht  niet  tot  dit  expediënt  genomen 
hebben. 

Het  beginsel,  dat  aan  het  denkbeeld  van  Sturrock  ten  grondslag 
ligt,  kan  als  juist  worden  aangemerkt,  maar  later  zag  hij  het  be- 
ginsel voorbij  en  wilde  de  gewijzigde  machines  in  normale  omstandig- 
heden bezigen;  al  de  gebreken  kwamen  aan  het  licht  en  weldra 
verdwenen  ze  van  den  Great  Northern. 

Dergelijke  machines  zijn  of  worden  nog  gebezigd  op  den  Franschen 
Oosterspoorweg  en  op  het  gedeelte  Givet-Lodelinsart  (helling  0.018) 
van  den  Belgischen  Centraalspoorweg. 

Deze  laatste  machines  schijnen  vrij  goede  uitkomsten  te  geven. 

Terwijl  boven  werd  opgemerkt ,  dat  zware  tenderlocomotieven  weinig 
geschikt  zijn  om  zich  door  scherpe  bogen  te  bewegen,  zoo  moet  thans 
worden  aangemerkt,  dat  de  machines  met  tendermoteurs  zich  veel 
beter  leenen  voor  het  gebruik  op  een  spoorweg,  waar  tal  van  scherpe 
bogen  voorkomen;  immers  de  bewegingstoestel  is  verdeeld. 

Maar  die  machines  hebben  in  zekeren  zin  dezelfde  gebreken,  welke 
aan  de  machines  van  Meijer  en  Pairlie  verweten  worden ,  waarover  lager. 

Het  zal  niet  noodig  zijn  om  te  vermelden,  dat  men  getracht  heeft 
om  nog  verder  te  gaan  en  al  de  waggons  van  een  trein  van  cilinders 
wilde  voorzien  om  zoo  't  geheele  treingewicht  tot  adhaesie  te  bezigen  y 


(1)  Zie  Organ  1873. 

(2)  Zie  Coachc  II,  bladz.  635. 
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maar  eyeiiinin  noodig  om  op  te  merken,  dat  dit  hulpmiddel  geheel 
te  verwerpen  en  voor  praktische  toepassing  niet  wel  mogelijk  is. 

Boven  werd  er  op  gewezen,  dat  de  locomotieven  ook  door  scherpe 
bogen  moeten  bewegen,  thans  moet  worden  nagegaan  in  hoeverre  dit 
mogelijk  is. 

Om  het  slepen  der  wielbanden  bij  het  rijden  door  bogen  te  voor- 
komen, kan  de  coniciteit  der  wielbanden  en  binnenwaartsche  helling 
der  spoorstaven  vermeerderd  worden. 

Daar  de  spoorweg  Kolenveld  Westkust  niet  aan  bestaande  wegen 
zal  sluiten,  maar  eigen  materieel  zal  bezitten,  kan  de  toepassing  van 
dit  hulpmiddel  aan  weinig  bezwaren  onderhevig  zijn,  te  meer  daar 
de  ondervinding  op  den  Orleansspoorweg  bewezen  heeft,  dat  daaruit 
geen  nadeelige  gevolgen  voor  het  onderhoud  der  spoorbaan  voort- 
spruiten. Op  het  gevaar  van  in  herhalingen  te  vervallen  wordt  nog- 
maals opgemerkt,  dat  —  opdat  een  locomotief  ongehinderd  een  boog 
kan  doorrijden  —  elke  as  (bij  een  zeswielige  machine  de  middenas  uit- 
gezonderd) ten  opzichte  van  het  raamwerk  een  dubbele  beweging  moet 
kunnen  volgen,  namelijk: 

a.  een  beweging  volgens  haar  lengteas: 

b.  een  draaing  om  een  vertikale  as,  normaal  op  de  lengteas. 

Eerstgenoemde  beweging  is  gewoonlijk  voldoende. 

Om  hieraan  te  gemoet  te  komen  zijn  verschillende  inrichtingen 
beproefd. 

In  de  eerste  plaats  kunnen,  wanneer  de  spoorverwijding  te  gering 
is,  de  spoorkransen  van  de  middenwielen  worden  weggelaten.  Dit 
middel,  hoewel  vaak'  toegepast,  is  niet  aan  te  bevelen;  de  spoorkransen 
der  middenwielen  zijn  bij  ontsporingen  een  niet  gering  te  schatten 
veiligheidsmaatregel  (*). 

Verschillende  andere  maatregelen  zijn  aangewend,  maar  geen  vol- 
doet beter  dan  het  gebruik  van  hellende  vlakken,  aangebracht  op 
verschillende  wijzen ;  meestal  rust  de  stift  der  draagveer  door  tussehen- 
komst  van  hellende  vlakken  op  de  asbus. 

Zelfs  bij  locomotieven  voor  sneltreinen  is  dit  middel  aan  te  wenden, 
zooals  blijkt  uit  de  toepassing  op  den  spoorweg  Farijs-Middellandsche  zee. 

Bij  de  machines  met  drie  gekoppelde  assen  van  den  Franschen 
Zuiderspoorweg  is  bij  een  der  assen  deze  constructie  gevolgd,  waar- 
door een  speelruimte  van  16  m.M.  verkregen  wordt. 

De  beide  buitenassen  van  de  machines  met  vier  gekoppelde  assen 
van  den  spoorw^  Alais-Brionde  zijn  van  hellende  vlakken  voorzien. 


(1)    Zie  o.  a.  over  do  ontsporingen  op  den  spoorweg  Macon  Bourg  en  naby  Cannes, 
Couchc  II,  bladz.  474  en  volgende. 
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en  hebben  bij  een  radstand  van  4.05  M.  een  speelruimte  van  5  c.M., 
waardoor  zij  in  bogen  van  200  M.  straal  gemakkelijker  zouden  bewegen 
dan  locomotieven  met  drie  vaste  assen  en  3.37  M.  radstand  (*). 

Door  Beugnid  worden  de  assen  met  een  balans  gekoppeld ;  zijn  uit- 
vinding is  toegepast  op  de  machines  der  Midden-Italiaansche  spoor- 
wegen en  op  een  der  locomotieven  van  den  Franschen  Noorderspoor- 
weg, van  welke  machine  met  zes  assen,  de  Iste  met  de  3de  ïis  en  de 
4de  met  de  6de  as  gekoppeld  zijn,  waardoor  een  speelruimte  van 
92  m.M.  verkregen  werd. 

Met  zeer  kleine  snelheid  doorliep  deze  machine  een  boog  van  80  M. 

Het  is  mogelijk,  om  met  machines  met  drie  gekoppelde  assen  bogen 
van  200  M.  straal  te  doorloopen,  volkomen  is  de  verkregen  oplossing 
niet;  het  doel  is  nog  niet  bereikt,  immers  dit  moet  zijn  de  machine 
zoo  te  construeren ,  dat  de  weerstand ,  afslijting  en  zekerheid  niet  ge- 
ringer zijn,  dan  in  rechte  gedeelten. 

Bij  de  constructie  der  zoogenaamde  Amerikaansche  machines  is  een 
andere  lY^g  ingeslagen ,  om  ze  geschikt  te  maken  voor  het  doorloopen 
van  scherpe  bogen. 

De  assen  zijn  tot  twee  groepen  vereenigd ,  welke  ten  opzichte  van 
elkaar  van  stand  kunnen  veranderen. 

De  beweegbare  groep  (de  twee  of  drie  voorassen)  is  door  een  ver- 
tikale  as  (de  draaiingsas)  aan  de  machine  verbonden. 

De  groepen  kunnen  niet  op  de  gewone  wijze  gekoppeld  worden; 
een  gedeelte  van  het  gewicht  gaat  dus  voor  de  adhaesie  verloren. 

Daarenboven  zijn  de  machines  niet  geschikt,  om  met  groote  snel- 
heid te  rijden;  het  voorste  gestel  ,de  truck"  is  daarvoor  te  zwak  be- 
last, de  slingeringen  rondom  de  vertikale  as  zijn  vrij  aanzienlijk. 

Is  een  groote  snelheid  niet  noodig,  zooals  bij  goederenvervoer,  zoo 
wordt  juist  een  groot  adhaesiegewicht  vereischt  en  dat  ontbreekt  hier, 
hoe  meer  de  truck  wordt  vooruitgebracht,  des  te  grooter  wordt  de 
druk  op  de  achterwielen,  maar  ook  des  te  minder  stabiel  en  des  te 
minder  geschikt  voor  het  doorloopen  van  scherpe  bogen  wordt  de 
machine. 

De  Amerikaansche  macliiues  zijn  dus  geschikt  voor  wegen,  welke 
met  een  middelmatige  snelheid  bereden  worden. 

Dergelijke  machines  worden  gebezigd  op  den  North-London ,  den 
Grand-Trunk  in  Canada  en  in  Nieuw-Schotland  en  zijn  thans  in  ge- 
bruik op  een  der  Pensylvanische  spoorwegen,  waar,  over  een  groote 
lengte,  bogen  van  183  M.  straal  voorkomen. 

Die  machines  hebben  drie  gekoppelde  assen  en  een  voor-truck;  de 
wielen  van  de  voorste  gekoppelde  as  hebben  geene,  die  der  tweede 
as  kleine  spoorkransen ,  maar  beide  paren  breede  radbanken. 


(1)     Zie  Couche  II,  bladz.  48-2. 
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Slechts  het  paar  achterwielen  heeft  zware  spoorkransen(*). 

Op  de  lijn  Genua— Ponte  Decimo  worden  Amerikaansche  machines 
gebezigd,  welke  een  naar  de  haven  leidende  boog  van  110  Meter 
straal  doorloopen. 

Rijdende  naar  Genua  worden  de  machines  niet  gedraaid,  de  gang 
is  dan  stabieler. 

Dergelijke  locomotieven  worden  gebruikt  op  enkele  Wurtemburgsche 
en  Zwitsersche  lijnen  en  in  Baden  (hoewel  eenigzins  gewijzigd)  voor 
sneltreinen. 

Op  de  Engelschc  spoorwegen  Charing  Cross — Greenwich  en  op  den 
South-Eastem-Railwaij  zijn  Amerikaansche  tender-machines  met  een 
achter-truck  in  gebruik  ('). 

De  Amerikaansche  machines  zijn  niet  volkomen  buigbaar;  de  as 
(denkbeeldige  middenas)  van  het  truck-gestel  en  die  van  de  drijfassen 
kunnen  zich  slechts  dan  normaal  op  de  krommen  plaatsen,  wanneer 
de  afstand  dezer  assen  een  bepaalde  limiet  niet  overschrijdt;  maar 
zelfe  binnen  deze  grens  is  de  koppelstang  der  beide  trucks  raaklijn 
aan  een  gebogen  lijn;  de  beide  vertikale  assen  of  tappen  bevinden 
zich  dus  niet  in  de  gemiddelde  kromme;  het  nadeel  springt  dadelijk 
in  't  oog. 

BissEL  heeft  getracht  dit  euvel  te  vermijden. 

De  lengte-as  der  machine  vormt  een  constructieve  lijn ,  normaal  op 
de  draagassen;  deze  lijn  is  gebroken,  terwijl  beide  deelen  gekoppeld 
worden  door  een  vertikalen  tap,  welke  willekeurig,  dit  is  overeen- 
komstig de  constructie  der  verschillende  assen-groepen ,  kan  geplaatst 
worden. 

Dergelijke  machines  worden  o.  a.  op  den  Metropolitain-Railwaij  ge- 
bezigd. 

Een  dergelijk  beginsel  ligt  ten  grondslag  aan  de  constructie  der 
tendermachines  van  Vaessen,  welke  op  den  Pyreneën  spoorweg  (San- 
tandar— Mandel  Reij)  de  treinen  door  tal  van  bogen  van  300  Meter, 
ja  zelfs  van  200  Meter  straal  voeren. 

Deze  machine  heeft  drie  gekoppelde  assen  en  vier  voorwielen  tot 
één  truck  vereenigd;  het  maximum  adhaesiegewicht  is  37  ton,  de  druk 
per  wiel  dus  6  ton('). 

Dergelijke  machines  worden  gebezigd  op  den  Luik — Limburgschen 
spoorw^,  terwijl  te  Cl}&initz  (fabriek  Hartmann)  en  door  Nielson 
en  C**.  te  Glasgow  zulke  locomotieven  vervaardigd  zijn ;  beide  hebben 


(1)  Zie  Couche  II,  bLidz.  493. 

(2)  Zie  Couche  II,  bladz.  49. 

(3)  Zie   Couche   II,   bladz.  600   en   volgende,   benevens   Oppehmann:  „Traite 
complet  de  chemins  de  fer  économiquca '' ,  bladz.  164. 
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twee  gekoppelde  assen,  maar  de  eerste  een  truck  met  één  as  en  de 
laatstgenoemde  een  vierwielige  truck  vóór  en  achter. 

Dezelfde  inrichting  is  toegepast  bij  de  locomotieven  door  BEUEBcn 
Peacock  (Manchester)  ten  behoeve  der  Noorweegsche  smalspoorwegen 
vervaardigd. 

Op  den  spoorweg  naar  de  mijnen  van  Virginia-Citij  wordt  een 
machine  gebruikt  met  twee  gekoppelde  assen  en  een  vierwielig  truck- 
onderstel  volgens  Bissel,  de  vaste  radstand  is  2.42  M.,  terwijl  de 
middenwielen  zonder  spoorkrans  zijn;  deze  locomotief  zou  zich  door 
bogen  van  38  M.  bewegen. 

Verscheidene  dergelijke  locomotieven,  hetzij  dan  met  meer  of  min 
belangrijke  wijzigingen,  worden  in  de  Vereenigde  Staten  gebruikt. 

Op  de  Saksische  Staatsspoorwegen ,  waar  op  sommige  gedeelten  steile 
hellingen  en  veelvuldige  scherpe  bogen  voorkomen,  zijn  de  meest 
verschillende  locomotief  systemen  gebezigd ;  proeven  leerden ,  dat  door 
aan  de  assen  een  zijdelingsche  beweging  te  geven,  het  rijden  in  scherpe 
bogen  mogelijk  is,  maar  dat  zoowel  spoorstaven  als  radkransen  sterk 
afslijten,  terwijl  met  locomotieven,  voorzien  van  een  vooras  (systeem 
Bissel),  het  snelrijden  gevaarlijke  slingeringen  te  voorschijn  roept. 

Een  en  ander  heeft  Nowoting  er  toe  geleid  om  de  locomotieven  te 
voorzien  van  slechts  één  draaibare  vooras ,  welke  kan  bewegen  om  een 
vertikalen  tap,  boven  het  midden  dier  as  aangebracht. 

De  draagstiflfen  der  veeren  zijn  bovendien  voorzien  van  hellende 
draagvlakken. 

De  as  kan  dus  niet  alleen  zijdelings  bewegen,  maar  zich  werkelijk 
in  de  richting  van  den  straal  plaatsen ,  terwijl  de  hellende  draagvlakken 
bewerken,  dat  de  as  weder  de  oorspronkelijke  richting  herneemt. 

Verschillende  waarnemingen  -^  hier  steunende  op  een  ondervinding 
van  enkele  jaren  —  hebben  aangetoond ,  dat  dergelijke  machines  ge- 
makkelijk en  zeker  door  scherpe  bogen  bewegen,  zonder  schadelijken 
invloed  voor  de  radbanden  op  den  bovenbouw  (*). 

Andere  minder  belangrijke  wijzigingen  of  proefiiemingen  worden 
met  stilzwijgen  voorbijgegaan ,  hare  vermelding  behoort  te  huis  in  een 
geschiedenis  van  de  ontwikkeling  der  spoorwegtechniek. 

Bij  de  voorgaande  kunstgrepen  wordt  een  deel  van  het  adhaesie- 
gewicht  opgeofferd  aan  den  wensch,  om  de  machine  gemakkelijk  in 
scherpe  bogen  te  bewegen;  deze  eisch,  gepaard  met  behoud  van 
adhaesiegewicht,  was  de  leidende  gedachte  der  mededingers  bij  den 
wedstrijd  op  den  Semmeringspoorweg. 

De  Bavaeia  en  de  machine  van  Engerth  waren  de  voornaamste 
overwinnaars;  de  eerste  niet  gebezigd  en  de  tweede,  ook  na  belang- 
rijke wijzigingen  op  den  Oostenrijkschen  Zuiderspoorweg  (haar  baker- 


(1)    Zie  Organ  1874,  bladz.  214  en  volgende. 
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mat)  zoowel  als  op  den  Franschen  Oosterspoorweg  verlaten;  deze 
feiten  strekken  ter  rechtvaardiging,  dat  ze  even  als  de  Steiërdorf  van 
den  ingenieur  Pius  Fink  en  de  machines  van  Bachacet  niet  nader 
besproken  worden. 

De  noodzakelijkheid  om  bij  berglocomotieven  geen  adhaesiegewicht 
op  te  offeren,  deed  besluiten  tot  het  bezigen  van  twee  beweegbare 
onderstellen,  ieder  voorzien  van  een  bewegingstoestel. 

Deze  gedachte  hadden  reeds  de  constructeurs  van  de  „  Wiener 
Neustadt"  en  der  ,Seraing";  ze  ligt  ten  grondslag  bij  de  Fairlie- 
nuLchines. 

De  Fairlielocomotief  is  een  tendermachine  en  bestaat  in  hoofdzaak  uit 
twee  trucks  van  twee  of  meer  assen ,  elk  voorzien  van  een  paar  cilinders ;  de 
ketel  wordt  gedragen  door  een  raam,  ten  opzichte  waarvan  de  trucks 
van  stand  kunnen  veranderen;  de  verbinding  tusschen  den  ketel  en 
de  cilinders  is  dus  beweegbaar. 

In  de  laatste  jaren  zijn  door  den  uitvinder  verscheidene  verbeteringen 
aangebracht,  zonder  dat  het  hoofdbeginsel  is  veranderd;  ze  betreffen 
meestal  onderdeden  en  constructieve  details. 

De  Fairlielocomotieven  zijn  te  recht  tendermachines;  nu  eenmaal 
de  dubbel  gebroken  koppelsl^ng  (de  boggies)  en  de  veranderlijke  stand 
van  de  cilinders  ten  opzichte  van  den  ketel  worden  toegelaten,  kan 
het  volle  gewicht  als  adhaesiegewicht  worden  benuttigd  en  de  druk 
op  de  spoorstaven  worden  overgebracht  door  het  aantal  wielen,  dat 
met  het  oog  op  den  bovenbouw  wordt  noodig  geacht,  zonder  dat  de 
locomotief  minder  geschikt  wordt,  om  door  scherpe  bogen  te  rijden. 

Zonder  langer  stil  te  staan  bij  de  constructie  der  Fairliemachines , 
moeten  in  enkele  regelen  de  voor-  en  nadeelen  dezer  locomotieven 
worden  overwogen,  welke  door  voor-  en  tegenstanders  met  hartstocht 
worden  besproken. 

Volgens  enkele  volgelingen  van  den  uitvinder,  daarin  door  hem 
gesteund,  is  het  slechts  aan  den  onwil  der  technici  om  van  inzicht 
te  veranderen,  wellicht  aan  hun  onverstand,  te  wijten,  dat  de  Fairlie- 
machines tot  heden  andere  locomotief-constructies  nog  niet  van  de 
baan  hebben  gedrongen  (*). 

Ongetwijfeld  bezit  het  type  Faielie  groote  onmiskenbare  voordeelen, 
met  welke  rekening  moet  worden  gehouden ,  en  al  kan  niet  worden 
toegestemd  in  al ,  wat  de  schrijvers  der  gemelde  brochures  den  lezer 


(1)  Zie  o.  a.  Sixon.  „  Das  Fairlieschc  Patent-Systeem  und  sein  Einfluss  auf  der 
billigercn  Betrieb  von  Eisenbahnen. 

Bbuhteb.  „Die  richtige  Praxis  der  Schmalspurbahn  von  R.  Th.  Faibliü". 

D.  P.  SriiLiVAW.  „  Kurzgefassten  Exposé  Ober  das  F airli K-Systeem  in  W.  ton 
NöBDLiKos  „Stimmen  Uber  Schmalspurige  Eisenbahnen". 

Voorts  verschillende  nummers  van  de  Engineering. 
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willen  doen  gelooven,  zoo  mogen  de  voordeelen  niet  over  het  hoofd 
worden  gezien,  mits  men  de  nadeelen  niet  verzwijge. 

Sommigen  venneenen,  dat  voor  smalspoorwegen  de  Fairliemachines 
de  locomotieven  bij  uitnemendheid  zijn;  dat  is  slechts  in  sommige 
omstandigheden  het  geval,  maar  niet  wanneer  de  dienst vereischt, dat 
dagelijks  verscheidene  lichte  treinen  loopen. 

Thans  worden,  zoowel  op  normaal-  als  op  smalspoorwegen,  ver- 
scheidene Fairlielocomotieven  gebezigd,  maar  slechts  enkele  in  Europa, 
de  meesten  in  Amerika. 

Men  heeft  zich  thans  genoeg  gegevens  omtrent  genoemde  moteurs 
kunnen  verschaffen,  maar  de  meeste  berichten  omtrent  de  uitkomsten 
bij  proefritten,  of  nog  liever  de  ondervinding  bij  het  gebruik  ver- 
kregen, zijn  weinig  betrouwbaar. 

Daarom  verdienen  te  meer  de  aandacht  de  berichten  van  Steinberg  , 
omtrent  de  ervaring  op  den  Kaukasus-spoorweg(spoorwijdte  1.512  M.)(  O 
en  de  mededeelingen  van  Knappe  omtrent  het  gebruik  der  Fairlie- 
machines op  den  Lijflandschen  smalspoorweg  (spoorwijdte  1.067  M.)  ("). 

Er  bestaat  een  merkwaardige  overeenstemming  tusschen  hunne  me- 
dedeelingen en  de  opmerkingen  a  priori  door  von  Weber  gemaakt  ('). 

Knappe  grondt  zijne  berichten  op  een  ondervinding  van  ruim  twee 
en  een  half  jaar ,  verkregen  met  vijf  machines ,  waarvan  de  boggies 
drie  assen  en  2.286  M.  radstand  hebben,  terwijl  het  adhaesiegewicht 
45  ton  bedraagt.  De  weg  heeft  hellingen  van  0.0125  en  bogen  van 
170  M.  straal. 

Steinbeeg  moest  ze  bezigen  op  een  weg,  waarop  hellingen  van 
0.045  voorkomen  en  bogen  van  160  M.  straal  (deze  scherpe  bogen 
komen  niet  voor  op  de  gedeelten,  waarbij  de  maximumhelling  is 
toegepast). 

Zijn  machines  hebben  60  ton  adhaesiegewicht  en  boggies  met  2.438  M. 
radstand,  terwijl  de  drijfwielen  geen  spoorkransen ,  maar  cilindervor- 
mige  radbanden  hebben. 

Daar  beide  lijnen  een  verschillende  spoorwijdte  hebben,  moeten  ter 
vergelijking,  zoowel  de  radstanden  als  de  straal  der  bogen  tot  een 
zelfde  spoorwijdte  b.  v.  de  normale  herleid  worden ;  men  kan  dan  aan- 
nemen, dat  de  locomotieven  van  Knappe  een  radstand  van  3.07  Meter 
hebben  en  bogen  van  228  M.  straal  moeten  doorloopen,  zoodat  de 
verhouding  tusschen  radstand  en  straal  is  als  1  tot  74.4 ,  terwijl  voor 


(1)    Zie  o.  a.  von  Webeb.  „Die  Praxis  des Baues und des  Betriebes der SecundSr- 
bahnen'',  bladz.  57. 

(1)  Zie  Organ  1873,  bladz.  143  en  volg.  en  1874,  bladz.  61  en  volg. 

(2)  Zie  Organ  1874,  bladz.  10  en  volg. 

(3)  Zie  noot  (1)  op  vorige  bladz. 
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de  boggies  ran  Steinberg's  machines  een  radatand  van  2.29  M.  moet 
worden  aangenomen  en  de  minimum  straal  der  bogen  op  150.56  M. 
kan  gesteld  worden,  de  verhouding  is  dus  als  1  tot  65.7;  derhalve 
veel  ongunstiger  dan  op  den  Liiflandschen  spoorweg,  maar  daaren- 
tegen hebben  niet  alle  wielen  spoorkransen. 

KïïAPPE  deelt  mede ,  dat  de  Pairlie-machines  met  gemak  door  de 
scherpste  bogen  bewegen ,  terwyl  op  den  Kaukasus-spoorweg  het  rijden 
door  de  scherpste  bogen  een  nadeeligen  invloed  op  de  baan  had, 
waarom  daar  het  gebruik  dier  locomotieven  tot  de  steilste  gedeelten 
beperkt  werd,  waar  de  bogen  302  M.  (na  herleiding)  straal  hebben. 

Op  den  Lijflandschen  spoorweg  komt  het  geheele  gewicht  als  adhaesie- 
gewicht  in  aanmerking;  de  last  is  volkomen  gelijkmatig  over  de  assen 
verdeeld;  dit  strijcjt  met  de  mededeelingen  van  Steinbeeg;  reeds Rams- 
BOTTAM  zou  bij  proefritten  met  machines  voor  de  spoorwegen  in 
Queensland  hebben  opgemerkt,  dat  bij  den  overgang  van  een  helling 
in  een  tegenhelling ,  de  voorste  boggie  ontlast  werd,  terwijl  op  de 
Poti-Tiflis-baan  gebleken  is,  dat  bij  bedauwde  spoorstaven  de  voorste 
boggie  doorsloeg ,  wanneer  de  machine  van  den  gewonen  weg  op  kunst- 
werken overging. 

Terwijl  de  FAiRLiE-locomotief  zeer  bewegelijk  is  in  een  horizontaal 
vlak,  is  ze  dit  niet  in  den  zin  van  een  vertikaal  vlak  door  de  as  der 
spoorbaan  gedacht.  Het  ontlasten  der  voorste  boggie  is  een  bedenkelijk 
verschijnsel,  daar  bij  niet  belaste  spoorstaven,  groot  gevaar  voor  ont- 
sporing bestaat,  wat  bij  FAiBLiE-locomotieven  veel  gevaarlijker  is  en 
nadeeliger  gevolgen  moet  hebben  dan  bij  gewone  locomotieven,  zoo- 
wel door  de  samengestelde  constructie,  als  door  de  bewegelijkheid  van 
sommige  onderdeden. 

Door  het  gering  verband  tusschen  ketel  en  onderstel ,  hebben  schok- 
ken een  hoogst  nadeeligen  invloed  op  de  locomotief,  voornamelijk  op 
de  assen,  welke  bij  Fairlie-machines  gewoonlijk  geringe  afinetmgen 
hebben. 

De  ondervinding  op  den  Kaukasus-spoorweg  heeft  dit  bevestigd; 
een  FAiBLiE-machine  kwam  in  aanraking  met  een  lichter  tender- 
locomotief voor  posttreinen ,  de  laatste  kon  de  reis  voortzetten ,  terwijl 
de  eerstgenoemde  belangrijke  herstellingen  moest  ondergaan. 

Beide  berichtgevers  zijn  eenstemmig  ten  opzichte  der  groote  herstel- 
lingskosten der  Fairlielocomotieven;  dit  betreft  niet  alleen  de  absolute 
grootte,  maar  bovendien  moet  nog  worden  rekening  gehouden  met 
het  feit,  dat  steeds,  zelfs  voor  de  minste  reparatie,  een  dubbele  ma- 
chine buiten  dienst  is,  terwijl  de  saamgesteldheid  van  den  moteur  en 
de  bewegelijke  deelen  veelvuldig  herstelling  vereischen. 

Maar  het  zwakste  punt  der  Fairlielocomotieven  is  ongetwijfeld  — 
en  dit  stemt  Knappe  toe  —  de  bewegelijke  stoomleiding  van  den  ketel 
naar  de  cilinders;  het  is  den  constructeur  nog  niet  gelukt,  zelfs  bij 
*le  nieuwste  machines,  om  de  gebreken  te  verhelpen;  bij  de  geringste 
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schokken,  zelfs  bij  verandering  van  snelheid  (Poti-Tiflisbaan)  worden 
deze  deelen  onklaar;  dit  bleek  reeds  op  den  Kaukasusspoorweg  toen 
de  treinen,  in  plaats  van  getrokken,  geduwd  werden.  Maar  zelfs  in 
geheel  gewone  omstandigheden  is  de  verbinding  ondicht,  wat  een 
betrekkelijk  groot  stoomverlies  veroorzaakt  en  daardoor  een  groot 
brandstofverbruik  vereischt. 

De  constructeurs  Meijer  (vader  en  zoon)  hebben  eveneens  getracht 
om  een  locomotief  te  vervaardigen,  welke  gemakkelijk  in  bogen  be- 
weegt en  waarvan  het  totaal  gewicht  als  adhaesiegewicht  dienst 
doet. 

Zij  verwerpen  den  ketel  met  den  vuurhaard  in  het  midden  en  be- 
houden den  gewonen  locomotiefvorm.  De  ketel  vormt  het  raamwerk 
en  rust  met  een  tap  in  het  midden  van  de  voorste  boggie  en  voorts 
met  twee  zijsteunpunten  op  de  dwarsas  van  de  achterste  truck,  welke 
(in  bogen)  niet  draait  om  een  vast  punt  der  machine,  maar  om  een 
op  zich  zelf  beweegbare  koppeling.  De  stoomtoevoer  der  vier  cilinders 
kan  zoowel  voor  elk  paar  afeonderlijk,  als  voor  beide  paren  terzelfder 
tijd,  geregeld  worden;  beide  cilinderparen  zijn  naar  elkaar  gekeerd. 

De  proefmachine  „  l'Avenir"  werd  op  den  Franschen  Noorder-,  den 
Zwitserschen  Centraal-  en  den  Belgisch-Luxemburgschenspoorweg  ge- 
bezigd ;  voorts  op  de  lijnen  van  St.  Gabain  en  van  Neuchatel-la  Chaux 
de  Fond;  zij  weegt  ledig  40.5  en  in  dienst  50.5  ton;  de  beide  boggies 
(elk  van  twee  assen)  hebben  een  vasten  radstand  van  2.90  M. 

Wanneer  nu  wordt  medegedeeld,  dat  de  machine  bogen  van  80 M., 
ja  zelfs  van  47  M.  straal  heeft  doorloopen,  dan  is  dit  natuurlijk  niet 
tegen  te  spreken,  maar  de  vraag  is,  met  welke  snelheid  dit  mogelijk 
was  en  of  de  machine  en  de  bovenbouw  niet  beschadigd  zijn;  in  elk 
geval  is  -dit  niet  mogelijk  zonder  aanzienlijke  schade  voor  beiden. 

Door  de  uitvinders  worden  zeer  gunstige  berichten  medegedeeld 
omtrent  den  proefkocht  op  den  Juraspoorweg;  meer  betrouwbaar  is 
de  meening  van  den  ingenieur  Rigoenbach  van  den  Zwitserschen  Cen- 
traalspoorweg. 

Deze  baan  heeft  bijna  samenvallende  bogen  van  260  M.  straal ,  met 
menigvuldige  hellingen.  Op  het  gedeelte  Olter-Sissach  zijn  veelvuldig 
minimumbogen  op  hellingen  van  0.025;  de  ,  Avenir"  bewoog  op  die 
helling  een  last  van  150  ton  met  een  snelheid  van  20  K.  M.  per  uur. 

Op  den  spoorweg  Grand-Luxembourg  sleepte  deze  machine  een  last 
van  280  ton  op  een  helling  van  0.0167,  maar  verrichtte  minder  dan 
een  gewone  achtwielige  locomotief  van  gelijk  gewicht,  evenwel  met 
minder  onderhoud  van  den  bovenbouw. 

Fairlie  en  Meijer  zijn  dus  in  zekeren  zin  geslaagd  om  machines  te 
vervaardigen,  waarvan  het  geheele  gewicht  als  adhaesiegewicht  in 
rekening  komt  en  welke  tevens  gemakkelijk  door  bogen  kunnen  be- 
wegen, maar  —  en  dit  worde  niet  voorbij  gezien  —  ten  koste  van 
andere  nadeelen. 
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Aan  welke  dier  beide  typen  de  voorkeur  moet  geschonken  worden  ^ 
is  slechts  te  bepalen,  na  goed  genomen  vergelijkende'^proe^^n. 

De  bouwmeesters  der  beide  locomotiefsoorten  hebben  hun  laatste 
woord  nog  niet  gesproken;  ze  zullen  later  wellicht  middelen  vinden 
om  de  gebreken  te  verhelpen,  maar  vooralsnog  is  het  te  gewaagd, 
om  het  programma  van  een  weg  op  te  maken  in  de  onderstelling, 
dat  uitsluitend  zulke  machines  zullen  gebezigd  worden. 

Een  en  ander  leidt  tot  het  besluit,  dat  de  opgaaf  —  om  een  machine 
te  construeren,  welke  al  de  vereischten  bezit  voor  het  voordeelig  ge- 
bruik op  steile  hellingen  —  in  volkomen  tegenspraak  is  met  het  ver- 
langen naar  een  locomotief,  welke  gemakkelijk  en  zeker  door  scherpe 
bogen  kan  bewegen. 

Door  de  volkomen  oplossing  van  het  eene  probleem  wordt  de  ver- 
vulling van  den  anderen  wensch  reeds  uitgesloten. 

Het  is  volstrekt  niet  zeker,  dat  het  niet  voordeeliger  is,  om  zware 
treinen  op  steile  hellingen  met  twee  locomotieven  te  bewegen,  dan 
wel  om  één  krachtige  ondeelbare  moteur  te  bezigen. 

In  de  volgende  paragraaf  wordt  deze  kwestie  nader  overwogen. 

§  3.    Dubbele  tractie. 

Wanneer  de  trekkracht  van  één  machine  te  gering  is,  zoo  moet  ze 
vermeerderd  worden,  hetzij  door  krachtiger  moteurs,  dan  wel  twee 
locomotieven  te  bezigen. 

Een  krachtige  locomotief  geeft  voordeeliger  stoomontwikkeling  en 
vereischt  minder  personeel  voor  bediening, ^aar  —  afgezien  van  de 
bezwaren,  welke  het  construeren  van  machines  medebrengt,  welke 
niet  alleen  zeer  krachtig  zijn,  maar  tevens  gemakkelijk  door  bogen 
bewegen,  op  welke  bezwaren  reeds  hierboven  gewezen  werd  —  heeft 
men  nog  de  volgende  nadeelen: 

l^    meer  gevaar  van  averij; 

2**.    grooter  renteverlies  bij  reparatie  der  locomotief; 

3^  de  noodzakelijkheid  om  grooter  loodsen,  ^schkuilen,  draai- 
schijven enz.  te  bouwen; 

4"*.  is  de  volle  lading  niet  voorhanden,  zoo  kunnen  de  krachtige 
machines  niet  met  haar  vol  vermogen  werken. 

Dit  laatste  bezwaar  is  voor  den  Kolenspoorweg  van  geringe  beteekenis. 

Knujhtiger  machines  veroorloven,  maar  vereischen  ook  zwaarder, 
d.  i.  langer  treinen ,  waardoor  de  weerstand  in  de  bogen  aanmerkelijk 
vermeerdert;  volgens  de  waarnemingen  van  Desgranoes  werd  op  de 
Semmeringbaan  het  brandstofverbruik  meer  dan  verdubbeld,  wanneer 
de  treinen  de  dubbele  lengte  verkregen. 
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Ook  Jacqmin  (Pransche  Oosterspoorweg)  geeft  de  voorkeur  aan  niet 
te  krachtige  machines. 

Op  de  Giovibaan  heeft  men  getracht  om  het  nadeel  —  verbonden 
aan  het  gebruik  van  krachtige  machines  met  verscheidene  gekoppelde 
assen  —  te  vermijden  door  het  bezigen  van  twee  ruggelings  gekop- 
pelde tendermachines,  geleid  door  één  machinist. 

Wanneer  een  zeer  groote  trekkracht  vereischt  wordt,  zoo  kan  men 
dubbele  tractie,  dat  is  twee  locomotieven  bezigen,  die  beide  aan  het 
hoofd  van  den  trein  kunnen  geplaatst  worden,  dan  wel  één  trekkende , 
de  ander  duwende. 

Maar  men  bedenke  —  en  dit  geldt  steeds  wanneer  een  zeer  krachtige 
moteur  aan  het  hoofd  van  den  trein  wordt  geplaatst  —  dat  geen 
grooter  trekkracht  mag  ontwikkeld  worden,  dan  de  spanning  waaraan 
de  wagenkoppelingen  mogen  onderworpen  worden. 

Meer  en  meer  wordt  bij  het  bezigen  van  dubbele  tractie  slechts  één 
locomotief  aan  het  hoofd  van  den  trein  geplaatst,  terwijl  de  andere 
machine  den  trein  duwt;  het  gebruik  van  schuivende  machines  neemt 
toe,  naarmate  de  daartegen  gekoesterde  vooroordeelen  langzamerhand 
verdwijnen. 

Men  was  bevreesd  voor  het  ontsporen  in  bogen ,  bij  mogelijke  averij 
aan  het  hoofd  van  den  trein ,  voor  het  oploopen  der  achterste  locomotief 
en  bovendien  voor  de  gevolgen  eener  gebrekkige  verstandhouding  der 
beide  machinisten. 

Deze  vrees  is  overdreven ;  immers  slechts  op  steile  hellingen  worden 
duwende  machines  gebezigd,  terwijl  daar  slechts  korte  treinen  met 
geringe  siielheid  verkeer^  en  juist  op  zulke  steile  hellingen  voorkomen 
de  duwende  machines  de  groote  ongelukken,  welke  bij  het  bezwijken 
der  wagenkoppelingen  mogelijk  zijn ,  voorbeelden  van  dergelijke  onge- 
vallen zijn  niet  zeldzaam. 

Daarenboven  worden  de  raamwerken  en  de  koppelingen  der  wagens 
minder  gespannen,  dan  bij  dubbele  tractie  aan  het  hoofd  van  den  trein. 

Volgens  §  139  der  Technische  Vereinbarungen  1871  is  het  duwen 
(mits  een  locomotief  aan  het  hoofd)  veroorloofd  bij  het  bestijgen  van 
steile  hellingen  en  op  stations  bij  het  in  gang  brengen  van  treinen. 

De  „  Grundzüge  für  die  Gestaltung  der  Secundaren  Eisenbahnen" 
(1873  §  9»)  veroorloven  het  duwen: 

a.  op  normaalspoorwegen,  welke  met  een  grooter  snelheid  dan  van 
12  K.  M.  per  uur  bereden  worden; 

b.  bij  personentreinen,  mits  zich  een  machine  aan  het  hoofd  van 
den  trein  bevindt  en  de  snelheid  20  K.M.  per  uur  niet  te  boven  gaat; 

c.  bij  goederen-  en  werktreinen  steeds ,  wanneer  de  snelheid  beneden 
j^enoemde  grens  blijft  en  de  voorste  wagen  bevracht  is. 
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d,  op  smalspoorwegen ,  als  voor  de  normaalspoorwegen  is  voorge- 
geschreven. 

Deze  voorschriften  verraden  nog  eenigen  angst  voor  het  gebruik  van 
duwende  locomotieven. 

Tegenover  deze  beperkende  maatregelen  kan  het  feit  gesteld  worden , 
dat  op  den  Appenijnen-spoorweg  en  de  Giovibaan,  sinds  de  openiug 
dier  wegen,  duwende  machines  gebezigd  worden,  en  eveneens  sinds 
lang  op  de  flauwe  helling  (0.008)  bij  Blaise,  terwijl  het  verplichtend 
is  op  de  helling  nabij  Givet(')  en  op  den  Franschen  Westerspoorweg 
bij  sneltreinen  (grande  vitesse)  wordt  toegepast  (^). 

Maar  de  bezwaren  tegen  het  duwen  der  treinen  moeten  wel  ver- 
vallen, door  de  mededeelingen  van  den  machinen-directeur  van  den 
Oostenrijkschen  Zuiderspoorweg,  dat  het  duwen  van  goederentreinen 
op  de  Semmeringbaan  sinds  1869  onafgebroken  geschiedt  en  nog 
nimmer  tot  eenige  moeielijkheden  aanleiding  gaf  en  dat  deze  wijze 
van  exploitatie  zelfs  op  hellingen  kan  worden  toegepast,  waar  bogen 
en  tegenbogen  van  180  M.  voorkomen  ('). 

Volgens  dien  technicus  verdient  het  duwen  van  personentreinen 
(sinds  korten  tijd  door  de  Oostenrijksche  Regering  veroorloofd)  ten 
volle  aanbeveling,  terwijl  hij  het  niet  voorkomen  van  ongelukken  op 
de  Brennerbaan  aan  het  duwen  der  treinen  dank  weet. 

Op  het  spoorweggedeelte  Alais — Brionde  worden  eveneens  treinen 
van  30  a  40  waggons  getrokken  en  geduwd ,  volgens  von  Kaven  zouden 
evenwel  sommige  machinisten  bevreesd  zijn ,  om  in  bogen  van  200  M. 
straal ,  de  duwende  machinist  grooter  kracht  te  doen  ontwikkelen  (^). 

Op  de  steile  hellingen  (0.045  en  0.0175)  Enghien-Montmorency  wor- 
den de  treinen  steeds  geschoven,  nimmer  getrokken. 

Bij  het  dalen  kan  de  duwende  machine  aan  het  hoofd  van  den  trein 
geplaatst  worden. 

Algemeen  is  de  meening ,  dat  twee  machines  voor  een  trein  gespannen 
(dan  wel  één  duwende)  niet  gelijken  weerstand  kunnen  overwinnen, 
als  één  locomotief,  met  dezelfde  trekkracht  als  beide  moteurs  te  samen. 

Vrij  algemeen  wordt  aangenomen ,  dat  de  trekkracht  van  twee  afzon- 
derlijke machines  geringer  is  dan  de  som  van  beider  tractie-vermogen  (*). 

De  dienstvoorschriften  van  verscheidene  spoorweg-maatschappijen 
huldigen  dit  beginsel,  b.  v.  op  den  Franschen  Oosterspoorweg  mag 


(1)  Zie  Couche  II,  bladz.  559. 

(2)  Zie  Couche  II,  bladz.  359. 

(3)  Zie  Organ  1873,  bUdz.  231  en  bladz.  235. 

(4)  Zie  voK  Kavens  Vortrage.  ,,Traciren  von  Eiscnbahnen ". 
(5;  Zie  Organ  1873,  bladz.  65,  en  Couche  II,  bladz.  361. 
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—  bij  dubbele  tractie  —  de  treinlast  niet  de  som  overschrijden  der 
minima  voor  elke  machine  afeonderlijk  voorgeschreven  en  moet  boven- 
dien met  50  ton  verminderd  worden  (^). 

Men  schijnt  bij  genoemde  maatschappijen  later  van  deze  meening 
te  zijn  teruggekomen  ('). 

Ze  is  dan  ook  onjuist;  den  weerstand  der  lucht  in  aanmerking  nemende 
(deze  weerstand  is  op  berglijnen  —  dank  zij  de  geringe  snelheid  — 
steeds  betrekkelijk  gering)  is  bij  dubbele  tractie  geringer  krachtsont- 
wikkeling  noodig,  afgezien  van  den  grooten  weerstand,  welke  lange 
treinen  in  veelvuldige  en  scherpe  bogen  ondervinden. 

In  boschrijke  streken,  waar  de  vochtigheid  vaak  de  adhaesie  ver- 
mindert, vindt  de  duwende  machine  de  spoorstaven  reeds  gereinigd 
en  gedroogd  door  den  voorafgaanden  trein  en  geniet  dus  de  duwende 
machine  al  de  voordeden  eener  grooter  adhaesie-coëfficient. 

Bij  een  weinig  veranderend  lengteprofil  van  den  weg,  behoeft  de 
achterste  locomotief  niet  gekoppeld  te  worden ;  het  is  wenschelijk  dit 
steeds  te  doen  en  volstrekt  noodzakelijk  bij  een  geaccidenteerd  lengte- 
profil ,  waar  de  machinist  der  voorste  locomotief  de  snelheid  vaak  ver- 
ar  deren  moet,  waardoor  de  bestuurder  van  de  duwende  machine  een 
scheiding  niet  vermijden  kan,  terwijl  het  inhalen  van  in  beweging 
zijnde  treinen  hoogst  gevaarlyk  is. 

§  4.     Gevolgtrekkingen. 

De  spoorweg  Kolenveld-Westkust  is  een  berglijn  en  daarenboven 
een  industriebaan ;  met  het  oog  hierop  leiden  de  voorgaande  paragrafen 
tot  de  volgende  besluiten: 

a.  Krachtige  locomotieven,  welke  gemakkelijk  door  bogen  bewegen 
en  waarvan  zoo  mogelijk  het  geheele  gewicht  als  adhaesiegewicht 
werkt,  moeten  gebezigd  worden. 

6.  De  locomotieven  systeem  „  Fairlie"  en  systeem  „  Meijer"  voldoen 
aan  deze  vereischten,  maar  hebben  nadeelen,  welke  het  vooralsnog 
onraadzaam  maken,  om  op  haar  uitsluitend  gebruik  te  rekenen;  op 
den  Kolenspoorweg  moeten  dergelijke  machines  gebezigd  worden,  zoo- 
dra de  ondervinding  leert,  dat  de  nadeelen  niet  overwegend  zijn. 

c.  Op  de  steile  hellingen  moeten  de  treinen  getrokken  en  geduwd 
worden,  wat  merkelijk  de  zekerheid  der  exploitatie  vermeerdert;  dit 


(1)  Zie  Prösschrift  van  Vuillemin  c.  s.  en  „Mémoires  de  la  Société  des  luff. 
Civ.",  1867,  bladz.  797. 

(2)  Zie  Couche  II,  bladz.  630. 
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is  een  reden,  waarom  één  krachtige  ondeelbare  moteur  minder  wen- 
schelijk  is. 

d.  Het  is  mogelijk  om  locomotieven  te  construeren,  welke  zonder 
belemmering  in  bogen  bewegen,  mits  met  eenige  opoffering  van  het 
adhaesi^ewicht,  tenzij  het  toelaten  van  een  zijdelingsche  beweging 
van  eenige  of  alle  assen  reeds  genoeg  buigbaarheid  geeft;  is  dit  niet 
genoeg  zoo  schijnt  een  loopas  volgens  systeem  Nowotino  het  meest 
aanbevelenswaard. 

e.  Het  gebruik  van  tenderlocomotieven  heeft  groote  voordeden; 
voor  genoegzame  waterbezorging  op  den  Kolenspoorweg  kan  gez(^rgd 
worden,  maar  de  vraag  is  of  bovenal  bij  spoorversmalling  de  tender- 
machines  ook  bij  nagenoeg  verbruikten  voorraad  voldoend  adhaesie- 
gewicht  zullen  bezitten  en  of  ze  zonder  opoffering  van  dit  gewicht 
buigbaar  genoeg  zullen  zijn. 

Worden  deze  vragen  niet  bevestigend  beantwoord  —  de  mogelijk- 
heid waarvan  schrijver  dezes  niet  kan  beoordeelen  —  zoo  moeten 
moteurs  met  afeonderlijke  tenders  gebezigd  worden. 
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HOOFDSTUK  XI. 

Programma  voor  den  ontworpen  spoorweg. 
§  1.     Inleiding. 

Voor  elk  te  ontwerpen  bouwwerk  moet  den  bouwmeester  het  pro- 
gramma, waarnaar  hij  zich  te  richten  heeft,  gegeven  worden. 

Dit  geldt  bovenal  voor  een  spoorweg ,  waarvan  —  bij  het  ontbreken 
van  bepaalde  voorschriften  bij  het  ontwerpen  der  Kolenbaan  te  vol- 
gen —  werd  noodig  geoordeeld ,  om  vooraf  de  beginselen  vast  te  stel- 
len, welke  het  ontwerp  moeten  beheerschen. 

Aan  die  beginselen  moet  het  getoetst  worden. 

In  Nederlandsch-Indie  bestaan  omtrent  den  spoorwegbouw  nog  geen 
vaste  voorschriften ,  waardoor  vergelijking  met  bestaande  wegen  niet 
mogelijk  is,  terwijl  bovendien  het  eigenaardig  karakter  der  baan  en 
de  moeielijke  terrein-omstandigheden  een  vergelijking  met  elders  in 
Indie  uitgevoerde  werken  veel  waarde  zouden  ontnemen. 

Het  bleek  weldra,  dat  men  niet  volstaan  kon,  om  in  enkele  woor- 
den ,  het  karakter  van  den  kolenspoorweg  te  omschrijven ,  maar  dat 
aan  het  eigenlijk  ontwerpen  een  meer  uitvoerige  studie  van  enkele 
onderdeden  moest  voorafgaan,  om  —  steunende  op  de  daardoor  ver- 
kregen gegevens  en  met  in  acht  neming  der  eigenaardige  omstandig- 
heden, waaronder  de  spoorweg  zal  tot  stand  komen  —  een  leiddraad 
te  erlangen,  welke  bij  de  nader  te  beschrijven  ontwerpen  kon  gevolgd 
worden. 

In  de  eerste  plaats  moet  worden  vastgesteld  of  de  weg  het  karakter 
van  een  staatsspoorweg  zal  hebben,  of  dat  de  aanleg  aan  het  parti- 
kulier  initiatief  kan  worden  overgelaten. 

Voor  beide  gevallen  moeten  aan  het  ontwerp  verschillende  eischen 
gesteld  worden;  reeds  vroeger  werd  daarop  gewezen  (*). 

Men  kan  reeds  k  priori  verzekeren,  dat  een  spoorweg  Kolen veld- 
Westkust  niet  door  partikuliere  krachten  zal  tot  stand  komen  en  — 


(1)    Zie  o.  a.  bladz.  151  en  ook  Handbuch  I,  bladz.  44. 
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zoo  niet  van  Staatswege  —  dan  toch  alleen  met  Staatssubsidie  kan 
gebonwd  worden. 

Waar  dus  rivierrerlegging  of  andere  buitengewone  werken  in  het 
belang  van  den  spoorweg  zijn  en  tevens  bestaande  toestanden  aanmer- 
kehjk  verbeteren,  behoeven  de  daarvoor  vereischte  uitgaven  niet  ge- 
vreesd te  worden. 

Het  geheele  ontwerp  —  en  dit  ziet  voornamelijk  op  het  tracé  — 
moet  het  karakter  van  een  Staatsspoorweg-project  dragen. 

Naar  aanleiding  van  de  mededeelingen  omtrent  het  te  verwachten 
vervoer,  kan  men  op  den  voorgrond  stellen,  dat  de  spoorweg  bovenal 
het  kolenvervoer  moet  dienen,  terwijl  de  maximumcapaciteit  van  den 
spoorweg  moet  beantwoorden  aan  een  afvoer  van: 

200000  ton  steenkolen; 
15000    ,    koffie; 
8000    „    diverse  goederen. 

De  opvoer  en  het  personenverkeer  zullen  steeds  gering  zijn. 

Deze  opgave  geeft  de  eischen,  waaraan  de  spoorweg  moet  voldoen, 
is  de  grondslag  waarop  het  project  berust. 

Overtuigd  van  het  hooge  belang  om  de  bouwkosten  zoo  gering  mo- 
gelijk te  houden,  is  ter  bereiking  van  dit  doel  alles  aangewend;  men 
heeft  evenwel  vermeend,  dat  —  ten  koste  der  soliditeit  —  nimmer 
bezuinigd  mag  worden  op  de  hoofdelementen  van  den  spoorweg, 
namelijk  den  onderbouw,  de  kimstwerken  en  den  bovenbouw,  aan 
deze  onderdeden  zij  de  grootste  zorg  besteed. 

In  de  volgende  bladzijden  worden  de  verschillende  onderdeden  van 
het  programma  behandeld  en  waar  niet  naar  vorige  bladzijden  kan 
verwezen  worden,  voor  zooveel  noodig  toegelicht  (^). 

§  2.  Spoorwijdle,  richting  en  helling, 

o.  De  spoorweg  zal  over  de  geheele  lengte  voor  enkel  spoor  ge- 
bouwd worden,  met  een  spoorwijdte  van  één  meter. 

De  spoorw\jdte  is  in  het  negende  hoofdstuk  uitvoerig  behandeld. 


(1)  De  aangenomen  regels  verschillen  hier  en  daar  met  de  voorschriften  der 
„GrandzUge  Cttr  die  Gestaltung  der  Sccundüren  Eiscnbahnen ". 

Men  neme  geen  aanstoot  aan  de  stellige  uitspraken  der  volgende  paragraven,  zo 
werden  verbindend  be8chou\\d  voor  het  onderhavige  ontwerp,  zonder  ze  voor  algc- 
meene  gevallen  bizondere  waarde  toe  te  kennen,  terwijl  volgaarne  erkend  wordt, 
dat  menig  onderdeel  nog  ernstige  en  grondige  studie  vereischt,  waartoe  thans  do 
noodige  tyd  ontbreekt. 
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Later  wordt  aangetoond,  dat  de  smalspoorweg  met  enkel  spoor  vol- 
doende capaciteit  bezit. 

b.  Bogen  met  stralen  kleiner  dan  100  Meter  worden  niet  toegelaten. 
In  hoofdstuk  Vin  reeds  behandeld. 

c.  Tusschen  twee  tegengestelde  bogen  is  een  recht  gedeelte  noodig 
Tan  minstens  50  M.  lengte. 

d.  Bij  den  overgang  van  bogen  in  rechte  gedeelten ,  zal  de  kubische 
parabool  gebezigd  worden. 

Reeds  op  bladz.  163  aanbevolen,  wordt  thans  slechts  opgemerkt,  dat 
deze  bepaling  geen  invloed  heeft  op  het  ontwerp;  de  maximum-ver- 
plaatsing  van  den  boog  is  bij  een  kromtestraal  van  100  M.  slechts 
166  millimeter. 

e.  In  doorloopende  hellingen  van  meer  dan  20  M.  per  kilometer, 
zullen  op  afstanden  van  2  a  3  K.  M.  horizontale  gedeelten  worden 
ingeschakeld  van  minstens  200  M.  lengte. 

Op  ijzeren  bruggen  is  de  spoorbaan  steeds  horizontaal  en  recht,  ook 
dan,  wanneer  het  lengteprofil  dit  niet  uitdrukkelijk  aantnjst 

Waterpasse  gedeelten  en  hellingen  en  deze  onderling  zullen  met 
bogen  van  3000  M.  straal  in  elkander  overgaan. 

/.  De  richting  moet  zoo  gekozen  worden,  dat  de  maximum-weer- 
stand  bedraagt: 

op  het  gedeelte  Kolenveld-Kinari  28  K.  ü.  per  ton; 

^  op  het  gedeelte  Kinari-Webang  37  K. G.  per  ton.  -     /i^     ^Ü  yv^-^' 

Hier  is  afgeweken  van  den  algemeen  gebruikelijken  regel,  om  de 
toe  te  laten  maximum  helling  en  minimum  kromtestraal  op  te  geven. 

In  het  Vniste  hoofdstuk  werd  aangetoond,  welke  weerstanden  en 
bogen  aan  treinen  in  den  weg  leggen;  hun  gezamenlijk  optreden  be- 
paalt de  grootte  van  den  totalen  weerstand. 

Reeds  bij  den  aanvang  werd  er  naar  gestreefd  d'e  richting  zoo  te 
bepalen ,  dat  de  totale  weerstand  nabij  de  hoofdwaterscheiding  vermin- 
dert, de  vochtigheidstoestand  der  lucht  in  het  hoog  gebergte  wijst  op 
een  geringen  adhaesiecoëfficient,  dus  op  vermindering  van  de  capa- 
citeit der  locomotief,  maar  juist  op  dit  gedeelte  eischt  de  terreinvor-  - 
ming  een  veelvuldig  gebruik  van  den  minimum  kromtestraal ;  een  en 
ander  leidt  er  toe,  om  te  trachten  nabij  de  waterscheiding  flauwer 
hellingen  te  erlangen. 

Voor  den  spoorweg  op  de  westelijke  helling  van  het  Barisangebergte 
werd  de  toe  te  laten   maximum  wederstand  niet  vooraf  vastgesteld. 
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sleehts  ledige  treinen  gaan  hier  bergwaarts ,  wat  mogelijk  maakt  om 
binnen  zeer  wijde  grenzen  plaatselijke  omstandigheden  te  doen  be- 
slissen. 

Bij  het  ontwerpen  is  steeds  getracht  de  grondwerken  tot  een  mini- 
mum te  herleiden,  door  de  baan  zooveel  mogelijk  de  terreinverande- 
ringen te  doen  volgen;  wel  is  waar  verkrijgt  men  daardoor  slechts 
zeer  korte  rechte,  gedeelten,  tal  van  bogen  en  een  grooter  lengte, 
maar  belangrijke  ingravingen  en  ophoogingen  worden  ontgaan,  ter- 
wijl  bij  geringer  lengte  de  helling  steiler  en  de  totale  weerstand  niet 
geringer  zou  worden ,  de  winst  aan  tractievermogen  dus  niet  noemens- 
waard zou  zijn. 

g.  Het  aan  te  nemen  profil  der  vrije  ruimte  is  medegedeeld  op 
blad  E. 


§  3.    Bollend  mateneeU 

h.  Op  den  ontworpen  spoorweg  zullen  uitsluitend  tender-locomo- 
tieven worden  gebezigd,  met  een  maximum  as-druk  van  9  ton. 

Reeds  bij  behandeling  der  spoorwijdte  en  later  in  het  tiende  hoofd- 
stuk, werd  een  en  ander  in  het  midden  gebracht  over  het  rollend 
materieel  en  de  voor-  en  nadeelen ,  aan  het  gebruik  van  tender-loco- 
motieven verbonden,  overwogen. 

Reeds  toen  bleek ,  dat  men  huiverig  was ,  om  —  zonder  nader  overleg 
met  ervaren  werktuigkimdige  ingenieurs  —  te  beslissen  of  tender- 
locomotieven dan  wel  machines  met  afeonderl^jken  tender  zullen  ge- 
bezigd worden. 

Men  vermeent  voorloopig  het  gebruik  van  tender-locomotieven  te 
kunnen  aannemen;  vóór  dat  met  den  aanleg  wordt  begonnen,  moet 
hieromtrent  beslist  worden ,  terwijl  de  keuze  geen  belangrijken  invloed 
kan  uitoefenen  op  de  kosten  berekening  van  het  voorloopig  ontwerp. 

In  den  regel  zullen  locomotieven  worden  gebezigd  met  drie  gekop- 
pelde assen,  en  met  een  adhaesie-gewicht  van  24  ton,  terwijl  men 
op  het  gedeelte  Kolenveld-Kinari  wellicht  met  lichter  machines  kan 
volstaan. 

De  maximum  as-druk  is  op  9  ton  gesteld,  ten  einde  bij  de  bereke- 
ning van  den  ijzeren  bovenbouw  der  bruggen  tegen  mogelijke  vergrooting 
van  het  locomotief-gewicht  gewaarborgd  te  zijn. 

De  waggons  zullen  een  maximum-druk  van  4.5  ton  per  as  op  den 
bovenbouw  uitoefenen. 

Het  is  voorzeker  hoogst  wenschelijk,  dat  de  locomotieven  deze  grens 
niet  overschrijden,  maar  slechts  FAiBLis-iuachines  met  twee  zeswielige 
trucks  voldoen  aan  dezen  eisch,  terwijl  men  het,  om  vroeger  aange- 

19 
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geven  redenen,   gewaagd  acht,  om  het  gebruik^  dezer  machines  op 
den  voorgrond  te  stellen. 

Wanneer  evenwel  spoedig  blijkt,  dat  de  bezwaren,  thans  nog  aan 
haar  gebruik  verbonden ,  uit  den  weg  zijn  geruimd ,  zoo  kan  Faielie's 
construetie  voor  den  kolenspoorweg  worden  aangenomen,  waardoor 
niet  onbelangrijk  op  den  bovenbouw  van  den  weg  en  op  de  kunst- 
werken zou  bespaard  worden. 

i.  De  waggons  zullen  een  radstand  van  2  M.  hebben  terwijl  de 
maximum  as-druk  4.5  ton  bedraagt. 

Bg  alle  beschouwingen  over  de  capaciteit  van  den  weg,  wordt  het 
wagengewicht  op  een  derde  gedeelte  van  het  bruto-gewicht  gesteld ; 
dit  is  niet  te  gunstig,  wanneer  men  in  aanmerking  neemt,  dat 'het 
vervoer  bijna  geheel  bestaat  uit  steenkolen. 

Het  is  hier  wellicht  de  plaats ,  om  de  maximum  treinlengte  te  be- 
palen. 

Wanneer  de  lengte  der  locomotieven  op  7.5  M.  en  die  der  waggons 
op  4.50  M.  gesteld  wordt,  kan  bij  dubbele  tractie  als  maximum  trein- 
lengte worden  aangenomen : 

Op  het  gedeelte  Kolenstation — Kinari    .    ^ 86  M. 

„      ,  ,       Kinari— Soebang 70    , 

De  treinen  van  ledige  wagens,  welke  naar  de  mijn  terugkeeren, 
zullen  in  den  regel  langer  zijn;  met  het  oog  op  uitbreiding  van  het 
verkeer,  zoowel  als  voor  het  geval  krachtiger  machines  gekozen  wor- 
den, is  de  maximum  treinlengte  op  150  M.  aangenomen. 

Bij  de  bepaling  van  <le  lengte  der  stations  is  met  dit  cijfer  rekening 
gehouden, 

§  4.     Onderbouw  ran  den  weg  (^). 

k.  De  aardebaan  zal  zooveel  mogelijk  in  ophooging  worden  aan- 
gelegd ,  de  bergwanden  moeten  zoo  min  mogelijk  worden  aangevoerd. 

Het  kan  niet  verwonderen,  dat  men  voor  een  spoorweg  in  het 
vochtige  Centraal-Sumatra .  waar  hevige  regens  niet  zeldzaam  zijn, 
zooveel  mogelijk  ingravingen  wenscht  te  vermijden. 

/.    Er  behoeft  niet  angstvallig  onderzocht  te  worden  of  de  hoeveel- 


(1)    By  dit  onderdoe!  ia  de  ondervinding  geraadpleegd  by  don  bouw  dcrBrenner- 
baan  verkregen. 
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heden  grond,  in  ingraving  en  in  ophooging  te  verwerken, nauwkeurig 
overeenkomen. 

Slechts  een  betrekkehjk  gering  gedeelte  van  den  te  verwerken  grond 
zal  voor  locomotiefvervoer  in  aanmerking  komen;  het  transport  zal 
grootendeels  over  geringe  afstanden  geschieden.  De  aard  van  het 
terrein  en  het  gemis  van  wegen,  langs  welke  de  materialen  kunnen 
Tervoerd  worden,  zullen  er  toe  leiden,  om  met  den  bouw  van  menig 
kunstwerk  te  wachten  tot  de  bouwstoffen  per  spoorweg  kunnen  aan- 
gevoerd worden,  terwijl  dan  zooveel  mogelijk  moet  gezorgd  worden, 
dat  de  baanvakken  tusschen  twee  opvolgende  kunstwerken  nagenoeg 
gelijktijdig  met  het  achterliggend  bouwwerk  gereed  zijn;  grondvervoep 
per  locomotief  zal  daardoor  voor  groote  gedeelten  onmogelijk  zrjn. 

Waar  de  terreinen  geringe  waarde  hebben,  zal  de  grond  steeds 
zijwaarts  moeten  ontleend  of  geborgen  worden  (*). 

m.  De  kruinsbreedte  der  aardebaan  zal  bij  ophooging  8.5  M.  be- 
dragen, maar  in  scherpe  bogen  en  bij  grooter  ophooging  dan  4  M. 
tot  4  M.  vermeerderd  worden,  terwijl  een  tonrondte  van  10  c.M.  is 
aangenoman* 

Reeds  op  blz.  244  en  volg.  is  dit  punt  besproken;  geringe  kruins- 
breedte wordt  onraadzaam  geacht  en  is  alleen  te  verkrijgen  door  de 
ballast  tusschen  banketten  op  te  sluiten,  wat  evenwel  de  groote  voch- 
tigheidstoestand  en  de  vele  regens  minder  wenschelijk  maken. 

[Zie  de  normaal-profillen  op  blad  B.] 


Zie  onder  anderen: 

C.  voK  Etzel.  „  Oesterreiehische  Eisenbabnen  entwoifen  u.  s.  w.*'  Band  VI. 
Linie  Innsbrttch-Rozen ;  en 

„  Besondere  Yorschriften  f ür  den  Bandienst  der  Eisenbabn  von  Innsbrttcb  nacU 
Rozen." 

Naar  beide  werken  wordt  verwezen,  waar  de  toelicbting  der  voorgestelde  con- 
stmcties  ontbreekt 

(1)  Het  zal  wellicbt  sommigen  verwonderen,  dat  by  de  bepaling  van  het  tracé 
geen  gebruik  is  gemaakt  van  het  zoogenaamde  massa-niYellement;ofochoon  schrijver 
dezes  ten  volle  overtuigd  is  van  het  gewicht  van  Echmsijebs  methode,  moest  van 
de  toepassing  worden  afgezien.  Voortdurend  worden  verscheidene  punten  van  het 
tracé  door  plaatselijke  omstandigheden ,  bai^erpeilen  enz.  aangewezen ,  waardoor  het 
niet  mogeiyk  was,  om  over  groote  lengten  van  genoemde  methode  gebruik  te  maken , 
zonder  do  detail-opname  over  een  grooter  breedte  uit  te  strekken. 

Wanneer  tot  spoorweg-aanleg  besloten  wordt,  zal  een  partieele  toepassing  van  het 
massa-nivellement  weUicht  aantoonen,  dat  geringe  wijzigingen  van  het  lengteprofil 
besparing  opleveren. 

Dergelijke  uitvoerige  berekeningen  werden  voor  een  voorloopig  ontwerp  onnoodig 
geacht. 
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w.    De  taluds  der  baan  zullen  zijn: 
bij  ophooging  IV,  op  1; 
bg  iagraving  van  IV-  tot  1  op  1; 
in  rato  ....  Vs  op  1. 

o.  Bij  de  ingravingen  moeten  de  slooten  langs  den  voet  der  berg- 
hellingen bemetseld  worden. 

p.  Hooge  dammen  zullen  geheel  of  gedeeltelijk  van  drooge  steenen 
gestapeld  worden,  waar  het  daarvoor  noodige  materieel  aanwezig  is. 

q.  Drooge  muren  worden  toegelaten  tot  een  maximum-hoogte  van 
12  M. 

De  hellingen  zullen  zijn: 

bij  een  hoogte  Tan  6  M.  en  minder  %  op  1 ; 
n     n        9  ,     6  a  9  M.  en  minder  V»  op  1; 

.      ,        ,  .9  al2M.   ,        ,        V,  a  %  op  1. 

r.    Gemetselde  muren  zullen  gebezigd  worden: 

1*.    als  steunmuren  bij  ophooging; 

2\    als  keermuren  bij  ingraving; 

3"*.    als  bekleedingsmuren ,  om  het  verweren  der  rots  tegen  te  gaan. 

De  constructies  blijken  uit  de  Bladen  C  en  D. 

De  bekleedingsmuren  erlangen  een  bo venbreedte  van: 
bij  een  hoogte  van  3  M.  en  minder  0.45  M. ; 

,     ,        ,  .    3  tot  6  M,  0.60   , 

„      ,    grooter  hoogte  0.75    , 

de  voet  van  den  muur  wordt  met  V,j  der  hoogte  verbreed. 

8,  De  dammen,  ingravingen,  muren  enz.  moeten  behoorlijk  worden 
droog  gelegd. 

De  wenschelijkheid  of  liever  de  noodzakelijkheid  van  dezen  maat- 
regel behoeft  niet  betoogd  te  worden;  het  is  niet  mogelijk  vooraf 
bizondere  voorschriften  vast  te  stellen ;  een  plaatselijk  onderzoek  moet 
telkens  voorafgaau. 

§  5.     Kunstwerken. 

L    Open  doorlaten  worden  toegelaten,  terwijl  de  dekplaat  van  over- 
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dekte  doorlaten  minstens  0.60  M.  beneden   den  kant  der  aardebaan 
moet  liggen. 

tt.  De  duikers  worden  met  half-cirkelvormige  gewelven  gedekt, 
terwijl  de  bovenkant  der  aanrazeering  minstens  0.80  M.  beneden  den 
kant  der  aardebaan  moet  liggen  (O* 

V.  De  bruggen  bestaan  uit  een  getrokken  ijzeren  bovenbouw  rus- 
tende op  gemetselde  landhoofden  en  pijlers. 

Bij  hooge  viaducten  kunnen  ijzeren  pijlers  gebezigd  worden. 

De  beide  voorgaande  zinsneden  vereischen  nadere  toelichting. 

Men  zal  het  niet  wraken ,  dat  hout  als  bouwmateriaal  voor  den  brug- 
genbouw is  uitgesloten;  bij  de  bestaande  onzekerheid  of  de  benoodigde 
houtwerken  in  voldoende  hoeveelheid,  ter  vereischte  zwaarte  kunnen 
verkregen  worden,  mist  men  alle  gegevens  omtrent  de  duurzaamheid 
en  de  meest  elementaire  coëfficiënten,  welker  kennis  den  ontwerper 
onmisbaar  is. 

Het  voortdurend  beoordeelen  van  de  zekerheid  en  de  soliditeit  van 
houtconstructies  vereischt  een  zeer  kostbaar  toezicht,  zonder  bij  be- 
langrijke herstellingen  stoornis  in  de  exploitatie  te  voorkomen,  daar 
alle  kunstwerken  voor  enkel  spoor  worden  ingericht. 

Men  heeft  daarom  gemeend ,  dat  voor  den  bruggenbouw  uitsluitend 
steen  en  ijzer  in  aanmerking  komen.  Naar  de  wijze,  waarop  de  ver- 
schillende kunstwerken  zullen  gefundeerd  worden,  is  geen  uitgebreid 
onderzoek  ingesteld,  diepe  ingravingen,  boringen  enz.  zijn  daarvoor 
noodig,  terwijl  men  thans  heeft  volstaan  met  een  globale  verken- 
ning tijdens  de  opname. 

Als  beginsel  is  aangenomen,  dat  alle  kunstwerken  zooveel mogeKjk 
op  den  vasten  grond,  den  rotsbodem  enz.  zullen  gefundeerd  worden 
en  waar  dit  niet  mogelijk  is,  op  een  betonkist  of  op  welputten;  dit 
laatste  middel  is  wellicht  met  goed  gevolg  toe  te  passen  op  het  be- 
nedengedeelte  van  de  Troesan-  of  yan  de  Padang-rivier. 

Bij  de  begrooting  van  de  kosten  van  dén  ijzeren  bovenbouw  der 
bruggen  moesten  enkele  normalen  worden  aangenomen.  Immers ,  terwijl 
de  gewichten  van  den  ijzeren  bovenbouw  der  normaalspoorwegbruggen 
voor  verschillende  spanningen  bekend  zijn ,  is  dit  voor  de  bruggen 
der  smalspoorwegen  niet  het  geval.  Deze  overweging  deed  besluiten 
tot  het  maken  eener  globale  berekening  voor  enkele  spanwijdten  van 
de  afinetingen  en  de  gewichten  van  den  ijzeren  bovenbouw  voor  de 
meter  spoorwrjdte  (*). 


(1)  De  afinetingen  dor  open  en  overdekte  doorlaten  en  der  overwelfde  duikers 
ztfn  bepaald  vol^^ens  de  opgaven  voorkomende  inED.ScHMiTT:  „  Der  Erdkunstban  *\ 

(2)  Tijdens  dit  onderzoek  waren  Seepehlnebs  „Tabelle''  nog  niet  inschryvers 
bezit;  z\|ne  opgaven  vorschiUcn  hier  en  daar  met  de  resultaten  der  volgende  formules; 
de  ooirzakea  dezer  verschillen  kunnen  te  dezer  plaatse  niet  worden  opgespoorde 
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üe  berekeningen  geschiecldlen  in  de  onderstelling  eener  belasting 
met  twee  locomotieven  en  zoo  veel  wagens  als  de  brug  kan  bevatten 
(ter  zwaarte  en  ter  lengte  als  in  sub  /*  en  i  is  medegedeeld),  terwijl 
deze  belasting  tot  een  gelijkmatig  verspreide  is  herleid  en  in  de  con- 
structie-deelen  een  spanning  van  600  K.G.  per  c.M'.  is  toegelaten. 

Als  resultaat  dezer  berekeningen  worden  de  volgende  formules  ge- 
geven, waarin: 

G  het  gewicht  per  strekkende  meter  bovenbouw; 

1  de  afstand  der  steunpunten  midden  op  midden ,  dat  is  de  spanwijdte 
vermeerderd  met  de  lengte  van  één  oplegging. 

Voor  plaatijzeren  bruggen  met  volle  wanden  van  4  tot  5  M.  span- 
wijdte : 

G  =  405  +  10. 1  K,  G. 

voor  vakwerk  bruggen,  met  de  spoorbaan  baveti  de  hoofdliggers  van 
15  tot  20  M.  spanwijdte: 

G  =  85  +  32. 1  K  G. 

voor  vakwerk  bruggen,  met  de  spoorbaan  tusschen  de  hoofdliggers, 
van  20  tot  29  M.  spanwijdte: 

G  =  645  -M4. 1  K  G. 

voor  dezelfde  bruggen  van  29  tot  40  M.  spoorwijdte: 

G  =  37. 1  —  45  K.  G. 

Onder  deze  gewichten  is  getrokken,  gesmeed  en  gegoten  ijzer  enz. 
begrepen,  de  formules  geven  dus  het  totaalgewicht,  met  inbegrip  der 
oplegging,  leuning,  vloer  enz. 

De  viaducten  (dal-overgangen)  kunnen  geheel  van  steen  met  over- 
welfde openingen  worden  opgetrokken ,  dan  wel  bestaan  uit  een  ijzeren 
bovenbouw,  rustende  op  steenen  pglers  of  op  opengewerkte  ijzeren 
pijlers  met  steenen  voet. 

De  verhouding  der  prijzen  van  metselwerk  en  ijzer,  zoowel  als  de 
plaatselijke  omstandigheden,  beslissen,  welke  methode  moet  gevolgd 
worden. 

Daar  —  zooals  later  zal  worden  aangetoond  —  omtrent  de  waarschijn- 
lijke eenheidsprijzen  groote  onzekerheid  bestaat,  werd  het  onnoodig 
geoordeeld ,  om  ten  behoeve  van  het  voorloopig  ontwerp  te  onderzoeken , 
bij  welke  maximum-hoogte  der  spoorbaan  boven  den  dalbodem  aan 
ijzeren  pijlers  de  voorkeur  moet  gegeven  worden ,  of  welke  spanwijdte 
de  voordeeligste  is. 

Bij  het  ontwerp  is  als  regel  aangenomen ,  dat  alle  viaducten  zullen 
bestaan  uit  een  ijzeren  bovenbouw  op  ijzeren  pijlers ,  de  aardbevingen 
maken  den  bouw  van  hooge  gemetselde  pijlers  minder  raadzaam. 
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Zoowel  bij  het  ontwerpen  als  voor  de  kosten-berekening  is  een  ruim 
gebroik  gemaakt  van  Nordlings  bekende  verbandeling  (^). 

X*  De  tunnels  worden  aangelegd  met  zooved  mogelijk  in  het  midden 
gebroken  hellingen. 

Deze  bepaling  is  wenscheljjk  met  het  oog  op  een  geregelde  afwate- 
ring, niet  alleen  tijdens  de  exploitatie  maar  ook  gedurende  den  bouw, 
waarmede  men  zooveel  mogelijk  aan  beide  zijden  tergelijkertrjd  wil 
beginnen. 

y.    Het  aangenomen  normaal-tunnelprofil  is  medegedeeld  op  blad  E. 

De  vorm  van  het  tunnelprofil  wordt  bepaald  door  de  grootte  en 
de  richting  der  drukkende  krachten ,  waaraan  weerstand  moet  geboden 
worden,  terwijl  de  grootte  afhangt  van  het  normaal  profil  der  vrije 
ruimte. 

Ter  bevordering  van  eenheid  ontwierp  Fr.  Bzika  zijn  normaal  tunnel- 
profillen('),  evenwel  alleen  voor  de  normale  spoorwijdte,  voor  de  meter 
spoorwijdte  staan  geen  gegevens  ten  dienste. 

Men  heefk  daarom  gemeend  de  medegedeelde  tunnelprofillen  te  moeten 
ontwerpen ,  gebaseerd  op  het  profil  der  vrije  ruimte  en  met  inacht- 
neming der  door  Rzika  gestelde  regels  ('). 

Bij  de  begrooting  wordt  er  op  gerekend,  ^t  voor  alle  tunnels,  ook 
voor  die,  welke  aanvankelijk  geen  bematseling  behoeven,  het  volle 
tunnelprofil  wordt  uiigebroken. 

Op  onderlinge  afstanden  van  30  M.  worden  nissen  uitgehouwen. 

§  6.    Bovenbemv  van  den  weg. 
s.    Het  aangenomien  dwarsprofil  blijkt  uit  blad  A. 

aa.  De  bovenbouw  bestaat  uit  stalen  spoorstaven  van  6.5  M.  lengte^,. 
weende  25  KG.  per  strekkende  meter,  rustende  op  8  dwarsliggers 
ter  lengte  van  2  M.,  zwaar  22  bij  12  e.M.,  en  daarop  door  haak- 
nagels  bevestigd. 


(1)  Nameiyk:  W.  Noedliho  „Vladucs  métalliquea,  Mémoirc  sur  les  pils  en 
charpente  métalliques  etc/' 

(2)  Zie  Fbakz  Rzika.  „Lehrbach  dor  gesammtcn  Tunnelbaakanst " ,  Bd.  II. 

(3)  Het  profil  komt  vrö  wel  overeea  met  dat  der  Noorweegsche  tunnels,  met 
3^  M.  hoogte  en  breedte.  Zie  o.  a.  von  Wbber  „Die  Praxis  des  Baues  imd  Be- 
triebes  der  Seeund^r-bahir*' ,  bladz.  2&. 
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De  verbindingen  (lasscheu)  zullen  niet  dragen  op  de  dwarsliggers. 

Het  kan  niet  ontkend  worden,  dat  een  geheel  ijzeren  bovenbouw 
boven  het  gebruik  van  houten  dwarsliggers  groote  voordeelen  aanbiedt. 

Men  venjieende  evenwel  geen  geheel  ijzeren  bovenbouw  te  mogen 
voorstellen,  de  hooge  transportkosten,  zoowel  als  de  wensch,  om  van. 
den  houtrijkdom  van  het  Barisangebergte  partij  te  trekken,  deden  een 
bovenbouw  met  houten  dwarsliggers  verkiezen. 

De  afinetingen  der  dwarsliggers  zijn  reeds  op  blz.  244  besproken. 

Men  wenscht  stalen  spoorstaven  te  bezigen ,  ter  rechtvaardiging  het 
volgende. 

Het  gebruik  van  stalen  spoorstaven  neemt  meer  en  meer  toe;  in 
elke  aflevering  der  verschillende  technische  tijdschriften  wordt  mede- 
gedeeld, dat  proeven  op  een  of  anderen  spoorweg  genomen ,  ten  gunste 
van  het  staal  hebben  uitspraak  gedaan. 

Aan  de  voortreffelijkheid  van  het  staal  boven  het  ijzer  kan  nauwe- 
lijks meer  getwijfeld  worden,  de  kwestie  is  eigenlijk  een  finantieele; 
ter  beoordeeling  moet  worden  nagegaan: 

1*.  de  verhouding  tusschen  de  gedichten  van  ijzeren  en  stalen 
spoorstaven  van  gelijk  weerstandsvermogen; 

2**.    de  verhouding  der  prijzen  van  ijzer  en  staal; 

3^  den  weerstand  tegen  afsliji^g  van  beide  materialen,  tot  spoor- 
staven verwerkt; 

4**.    of  bi25ondere  omstandigheden  invloed  op  de  keus  hebben. 

Ad  1.  Terwijl  op  de  Fransche  Oostbaan  de  verhouding  der  coëfiS- 
cienten  als  2  tot  3  wordt  aangenomen,  wenscht  Winkleb  de  verhou- 
ding als  3  tot  4  te  stellen  (O* 

Berekening  der  spoorstaa^fewichten  bij  verschillende  drukkingen 
gaven  hem  de  volgende  resultaten  (*)• 


Gewicht  in  K.  G. 

ASDRUK, 

per  Meter. 

Verhoadin^ 

der 
gewichten. 

(ton.) 

IJzeren 

Stalen 

spoorstaven. 

spoorstaven. 

65 

aT.2 

28.» 

100  tot  77.7 

5 

31.2 

24.2 

100    .    77.5 

3 

24.7 

19.0 

100    ,    76.9 

(1)  Wiy KLEIT,  „Der  Ëisenbahn  Obetbau'',  bladz.  221. 

(2)  t,  a.  pï.  bladz.  66. 
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Het  gebruik  van  staal  geeft  dus  een  materiaal  besparing  van  onge- 
veer 23  *^ .,. 

Ad  2.  De  prijzen  van  ijzeren  en  stalen  spoorstaven  veranderen  vrij 
sterk,  bij  een  in  Augustus  1874  gehouden  aanbesteding  ten  behoeve 
der  Belgische  Staatsspoorwegen  was  de  laagste  inschrijving  voor  stalen 
spoorstaven  259.48  francs  per  ton  en  voor  ijzeren  ad  222.47  francs, 
zoodat  het  staal  slechts  16  V„  hooger  dan  het  ijzer  betaald  werd  (*); 
deze  verhouding  is  zeer  gunstig.  Raadpleegt  men  de  prijzen  der  laatste 
jaren,  zoo  schijnt  het,  dat  stalen  spoorstaven  ongeveer  25  %  ^  30  % 
meer  kosten  dan  ijzeren. 

Zij  bijv.  de  inkoopsprijs  van  beide  soorten  f  125  en  f  160  per  ton, 
zoo  kosten  ze  met  inbegrip  van  de  transportkosten  voor  den  Sumatra- 
spoorweg  respectivelijk  f  155  en  f  190  per  ton,  de  stalen  kosten  dus 
22.6 **/„  meer,  maar  hebben  daarentegen  23  V^  minder  gewicht,  zoodat 
de  strekkende  meter  spoorstaaf  voor  beide  materialen  gelijke  aanleg- 
kosten  vereischt. 

Ad  3.  De  .berichten  omtrent  de  duurzaamheid  der  stalen  spoor- 
staven, vergeleken  met  die  der  ijzeren,  loopen  zeer  uiteen. 

In  het  algemeen  is  de  afslijting  afhankelijk  van  de  materialen  en  de 
wijze  van  bewerking,  het  alignement  en  onderhoud  van  den  weg  en 
de  snelheid,  het  gewicht  en  den  maximumdruk  der  overtrekkende 
treinen;  bij  de  verschillende  proefiiemingen  verkeerde  men  in  andere 
omstandigheden,  van  daar  de  zoo  uiteenloopende  uitkomsten. 

Sommigen  verraeenen  het  staal  een  drie  maal  langer  duur  dan  het 
ijzer  te  mogen  toekennen  (*),  men  wenscht  evenwel  niet  zoover  te 
gaan  en  slechts  aan  te  nemen,  dat  stalen  spoorstaven  twee  maal 
langer^  kunnen  gebezigd  worden  dan  ijzeren. 

Het  blijkt  dan  al  aanstonds ,  dat  het  gebruik  van  staal  een  belang- 
rijke besparing  op  de  onderhouds-  en  vemieuwingskosten  toelaat. 

Ad  4.  Enkele  bizondere  omstandigheden  pleiten  bovendien  voor 
het  gebruik  van  staal. 

De  kolenspoorw^  heeft  een  zeer  ongunstig  alignement,  de  boven- 
bouw zal  een  gedurig  en  zeer  nauwkeurig  onderhoud  eischen;  ijzeren 
spoorstaven  zullen  telkens  moeten  uitgewisseld  worden,  wat  niet  alleen 
veel  arbeidsloon  vereischt,  maar  storend  pp. de  exploitatie  werkt. 


(1)  Zie  o.  a.  Economist  1S74,  bladz.  1007. 

(2)  Zie  o.  a.  „Techn.  Biatter"  1S72,  bladz.  28—37,  overgenomen  in  „  Zeitschrift 
de»  log.  und  Arch.  Ver.  zu  Hann."  1872,  bladz.  682.  Zie  verder  over  deze  kwestie 
Engineering  21  Nov.  1873;  Ocst.xZeitschr.  1878,  Heft  I  en  XVIII,  en  verschillende 
nummers  van  het  Organ  für  die  Fortschr.  d.  Eiseub.  W. 
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Uitgewisselde  spoorstaven,  hetzij  stalen  of  ijzeren ,  zullen  ter  Sumatra's 
Westkust  bijna  waardeloos  zi]'n;  aan  overvoer  naar  Europa  kan  niet 
gedacht  worden.  Indië  heeft  geen  walswerken  en  ze  zullen  er  wél 
nimmer  recht  van  bestaan  hebben,  het  voordeel  van  ijzeren  spoorstaven 
boven  stalen ,  voor  wat  betreft  het  overwalsen ,  vervalt  hier  geheel ;  in 
Indië  is  het  wen  schelijk  de  hoeveelheid  uitgewisselde  spoorstaven  tot 
een  minimum  te  reduceeren. 

Wel  is  waar  zijn  de  stalen  spoorstaven  broozer  dan  de  ijzeren,  een 
vrij  groot  aantal  zal  bij  het  laden  en  lossen  breken,  maar  bij  voor- 
zichtige behandeling  en  het  vermijden  van  inkeepingen  met  scherpe 
kanten  vermindert  dit  bezwaar  grootendeels. 

Bij  gelijke  kosten  van  aankoop  en  een  twee  maal  langer  duur  der 
stalen  spoorstaven,  kan  een  vrij  aanzienlijk  percentsgedeelte  dezer  laatsten 
breken,  alvorens  de  balans  ten  gunste  der  ijzeren  staven  overslaat. 

Men  heeft  dan  ook  gemeend  voor  den  Sumatraspoorweg  stalen  spoor- 
staven te  moeten  voorstellen. 

Naar  aanleiding  eener  voorloopige  berekening  van  een  spoorstaaf- 
profil  is  een  ge^vicht  van  25  K.G.  per  meter  aangenomen;  bij  den 
minimum  asdruk  van  45  ton  zou  men  bij  het  bepaalde  aantal  dwars- 
liggers met  een  spoorstaafgewicht  van  22  a  23  K.  G.  per  meter  kunnen 
volstaan;  het  ongunstig  alignement  van  den  weg  maakt  evenwel  een 
zwaren  bovenbouw  zeer  wenschelijk,  waarom  bij  de  begrooting  een 
gewicht  van  25  K.G.  per  M.  is  aangenomen  zonder  te  willen  beweren , 
dat  grondige  studie  niet  zal  leiden  tot  een  profil  dat,  zonder  aan  de 
gestelde  eischen  te  kort  te  doen,  besparing  toelaat. 

De  normale  spoorstaaf-lengte  is  op  6.5  M.  gesteld. 

Tegen  het  gebruik  van  vrij  dragende  lasschen  zal  wel  geen  bezwaar 
worden  ingebracht. 

Men  heeft,  wel  is  waar  hier  niet  te  doen  met  een  spoorweg,  welke 
in  één  richting  bereden  wordt,  maar  toch  met  een  baan  waarop  het 
verkeer  grootendeels  in  één  richting  plaats  heeft,  waardoor  bij  dra- 
gende lasschen  het  bekende  verschijnsel  wordt  opgeroepen,  dat  het 
spoorstaaf-einde,  waartegen  het  rad  oploopt,  beschadigd  wordt  en  een 
blijvende  inzinking  vertoont. 

Men  stelt  zich  voor,  om  de  laschplaten  op  de  gewone  wijze  met 
vier  moerbouten  te  koppelen,  en  de  lengteverschuiving  genoegzaam 
te  kunnen  tegengaan,  door  op  alle  hellingen  van  meer  dan  20 M.  per 
E.M.  hoeklasschen  te  loggen  (O* 

In  rechte  gedeelten  en  in  bogen  met  stralen  grooter  dan  300  M. 
zullen  vier,  in  bogen  met  kleiner  straal  acht  onderlegplaten  voor  elk 
paar  spoorstaven  gebezigd  worden. 


(1)    Een  en  ander  werd  behandeld  op  de  zesde  technische  vergadering  van  do 
Bnitsche  Spoorweg-vereeniging  (Sept.  1874). 
Zie  Organ,  Fünfter  Supplementband  1875.  Referate  der  Fragen  A  1,  8,  4  en  5. 


Digitized  by 


Google 


299 

De  spoorstaven  worden  bij  elke  onderlegplaat  met  drie,  overigens 
met  twee  haaknagels  op  de  dwarsliggers  bevestigd,  uitgezonderd  in 
bogen  met  minder  dan  300  M.  straal,  waar  de  bevestiging  van  de 
buitenspoorstaaf  steeds  met  drie  haaknagels  geschiedt. 

bb.  Voor  de  wissels  zullen  stalen  tongbewegingen  en  puntstukken 
gebruikt  worden,  terwijl  de  minimumstraal  op  100  M.  is  bepaald. 

cc.    Op  de  stations  kunnen  Engelsche  vnssels  worden  gebezigd. 

§  7.     Overgangswerkefi. 

dd.  De  wegovergangen  in  het  niveau  der  baan  zullen  op  de  gebrui- 
kelijke wijze  behandeld  worden. 

ee.  Waar  bestaande  wegen  worden  afgesneden  of  onbruikbaar  ge- 
maakt zullen  evenwijdige  wegen  worden  aangelegd. 

8  8.    Beveiliging  van  den  weg. 

ff.  De  weg  wordt  slechts  nabij  kampongs  of  langs  evenwijdige  wegen 
a^esloten,  zoo  mogelijk  door  een  levende  heg. 

qg.  De  stationsterreinen  zullen  —  in  bewoonde  streken  —  door 
ofirasteringen  worden  afgesloten. 

A/l.  Overgangen  van  groote  —  of  belangrijke  kampongwegen  — 
zullen  met  schnifboomen  worden  gesloten. 

De  paragraaf  eischt  een  korte  toelichting. 

De  eerste  Sumatraspoorweg  zal  een  industriebaan  zijn,  voeren  door 
een  weinig  ontwikkeld  land  en  bereden  worden  met  geringe  snelheid. 

De  weg  loopt  door  kampongs  of  door  sawahs,  dan  wel  door  onbe- 
woonde streken ;  nabij  kampongs  zal  de  weg  worden  afgesloten ,  in  de 
sawahs  is  dit  niet  noodig,  ze  worden  slechts  bezocht  tijdens  de  be- 
werking en  den  oogst;  voor  de  daar  tusschentijds  soms  grazende 
karbouwen  is  een  lichte  afsluiting  niet  voldoende,  evenmin  water- 
houdende  slooten,  welke  zij  opzoeken;  in  de  onbewoonde  wildernis  is 
natuurlijk  van  a&luiting  geen  sprake. 

De  wegen  worden  —  uitgezonderd  nab\j  de  kampongs  en  dan  nog 
gledits  op  passar-dagen  —  zeer  weinig  begaan ;  alleen  de  groote  wegen 
worden  met  rgtnigen  en  pedatties  bereden;  voor  dezen  en  de  wegen 
door  en  nabij  de  kampongs  worden  afsluitingen  noodig  geoordeeld; 
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de  andere  wegovergangen ,  sawah-paden  enz.  worden  niet  afgesloten , 
tenzij  een  diepe  ingraving  of  een  kromming  van  den  weg  het  uitzicht 
op  de  baan  belet;  de  afel uiting  kan  dan  bestaan  uit  een  dicht-kleppend 
hek. 

§  9.    Stations. 

ü.  Op  afstanden  van  hoogstens  9  kilometer  zullen  waterstations 
worden  opgericht. 

Deze  bepaling  is  noodig,  om  op  den  spoorweg  met  steile  hellingen 
en  scherpe  bogen  het  gebruik  van  tender-locomotieven  mogelijk  te 
maken;  ze  worden  van  twee  sporen  voorzien,  om,  als  wijk-station 
dienst  doende,  het  voorbijgaan  van  twee  in  tegengestelde  richting 
rijdende  treinen  mogelijk  te  maken,  waardoor  de  capaciteit  van  den 
spoorweg  niet  onaanzienlijk  vermeerderd  wordt. 

Het  is  mogelijk  om  op  het  gedeelte  van  het  Kolenveld  tot  Soebang 
deze  waterstations  of  halten  nabij  volkrijke  kampongs  te  kiezen ,  waar 
koffie  of  andere  producten  op  de  baan  kunnen  gebracht  worden ;  men 
zou  ze  daar  niet  gaarne  missen. 

Op  de  westelijke  helling  van  het  Barisan-gebergte ,  dat  is  op  de 
gedeelten  van  Soebang  tot  de  baaien  zijn  uit  een  verkeers-oogpunt 
geen  halten  noodig.  dan  op  den  weg  naar  de  Troesan-baai  in  de  vlakte. 

De  halten  zullen  dus  daar  uitsluitend  dienen  als  waterstations  en 
vnjkplaatsen ,  maar  erlangen  nog  een  andere  beteekenis;  op  den  wes- 
telijken bergflank  namelijk  zijn  steile  hellingen  onvermijdelijk,  welnu, 
de  stations  (horizontale  gedeelten)  zullen  tot  de  veiligheid  bijdragen, 
niet  alleen  voor  de  dalende  treinen,  wanneer  de  machinist  het  over- 
schrijden der  voorgeschreven  snelheid  niet  kan  voorkomen,  maar  ook 
voor  de  stijgende  treinen,  wanneer  men  bij  de  exploitatie  wenscht  te 
bepalen ,  dat  geen  trein  naar  een  hooger  gelegen  station  mj^j  vertrekken, 
vóór  dat  bericht  is  ontvangen,  dat  de  vorige  trein  dit  station  heeft 
bereikt. 

De  inrichting  der  halten  tot  waterstations  vereischt  geen  belangrijke 
uitgaven ;  op  de  hellingen  der  bergen  wordt  bijna  overal  leVend  water 
gevonden,  het  opstuwen  eener  beek  geeft  het  reservoir,  van  waar  het 
water  door  een  buisleiding  naar  de  waterkranen  geleid  wordt. 

De  bewaking  van  den  weg  vereischt  eenig  personeel,  voornamelijk 
inlandsch,  waarvoor  op  de  halten  woningen  kunnen  gebouwd  worden , 
waardoor  ze  tevens  voor  de  bediening  der  waterkranen  en  vnssels 
kunnen  zorgen;  deze  worden  trouwens  zoo  gelegd,  dat  de  aankomende 
trein  het  rechte  spoor  berijdt. 

kk.  De  stations  zullen  minstens  200  M.  lang  zijn  en  zoo  mogelijk 
horizontaal  gelegd  worden,  een  maximum-helling  van  0.0033  wordt 
toegelaten. 
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IL    De  onderlinge  afstand  der  sporen  zal  minstens  3  M.  bedragen. 

Voor  de  sporen ,  welke  uitsluitend  door  kolenwagens  bereden  worden , 
is  2.60  M.  voldoende. 

mm.    Alle  gebouwen  worden  zoo  eenvoudig  mogelijk  ingericht. 

Te  Fadang ,  aan  de  haven  en  wanneer  spoorwegen  in  de  Bovenlanden 
tot  stand  komen  ook  te  Sawah  Lawas  zijn  eenvoudige  permanente 
d.  i.  steenen  stationsgebouwen  noodig. 

Men  wenscht  op  de  halten,  waar  personenvervoer  te  wachten  is, 
(dus  niet  op  de  waterstations  der  westelijke  helling) ,  met  overdekte 
perrons  te  volstaan;  een  klein  gedeelte  van  het  perron  wordt  afge- 
sloten en  dient  als  personen-  en  goederenbureau ,  terwijl  de  plaats- 
kaartjes uit  de  hand  kunnen  verkocht  worden. 

Voor  den  stationschef  wordt  een  houten  woning  gebouwd,  ingericht 
als  algemeen  ter  Sumatra's  Westkust  gebruikelijk  is,  doch  gedekt 
met  gegolfd  zink. 

Brandgevaar  maakt  het  wenschelijk ,  dat  de  woning  van  de  overige 
gebouwen  afgezonderd  is. 

Waar  koffie  of  andere  producten  op  den  spoorweg  gebracht  worden , 
moet  een  steenen  goederen  bergplaats  gebouwd  worden. 

De  locomotief-loodsen  op  de  machine-stations  moeten  eveneens 
brandvrij  zijn;  wellicht  geven  ijzeren  gebindten  met  metalen  dakbe- 
dekking en  dragende  op  ijzeren  kolommen,  de  verkieselijkste  constructie; 
de  omwanding  kan  van  sassak  (gevlochten  bamboe)  gemaakt  worden. 

Verhoogde  ladingplaatsen  zijn  voorloopig  niet  noodig. 

§  10.    Bewaking  en  afdeeling  van  defi  weg. 
nn.    Alle  overwegsluitingen  moeten  bewaakt  worden. 

Behalve  bij  de  overwegsluitingen,  moeten  ook  op  bepaalde  afstanden 
langs  de  baan  wachters  gestationneerd  worden. 

Verscheidene  omstandigheden  bepalen  de  lengte  van  het  gedeelte, 
waarvan  de  bewaking  aan  één  persoon  kan  worden  toevertrouwd, 
waardoor  het  niet  wel  mogelijk  is ,  om  thans  daaromtrent  eenige  uit- 
voerbare bepaling  te  maken. 

Wanneer  de  overweg  of  het  baanwachter-station  niet  gelegen  is 
nabij  een  kampong,  waar  gelegenheid  tot  huisvesting  gevonden  wordt 
—  en  dit  zal  wel  regel  zijn  —  moet  een  baanwachterswoning  worden 
gebouwd ;  de  gewone  inlandsche  woningen  kunnen  als  type  dezer  ge-» 
bouwlges  dienen. 

00.    De  weg  moet  op  de  gebruikelijke  wijze  worden  afgedeeld, 
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§  11.    Seinen. 

pp.  De  verschillende  stations  moeten  door  een  elektro-magnetische 
telegraaf  verbonden  en  de  gebruikelijke  optische  seinen  daargesteld 
worden. 

Voorloopig  is  een  telegraaf  voldoende ;  wanneer  het  verkeer  belangrijk 
stijgt  kan  het  block-systeem  worden  toegepast. 

Onder  optische  seinen,  worden  hier  hellingwijzers,  tangentpalen en 
afstandseinen  (bij  stations)  verstaan. 
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HOOFDSTUK  XII. 

AlGBMEENE   BESCHRIJVINa  VAN   DEN   ONTWORPEN   SPOORWEG  (*)• 

§  1.    Inleiding. 

In  hooJlstuk  V  is  de  hoofdrichtmg  van  den  spoorweg  bepaald  en  in 
de  volgende  hoofdstukken  zijn  de  voorwaarden  omschreven,  waaraan 
het  ontwerp  voldoen  moet ,  terwijl  in  het  tweede  gedeelte  het  pr(^ramma 
is  ontwikkeld,  waaraan  de  spoorweg  moet  beantwoorden. 

Naar  aanleiding  van  deze  beschouwingen  werd  de  richting  van  den 
spoorweg  op  het  terrein  bepaald,  aanvankelijk  slechts  globaal  —  in 
hoofdtrekken  —  later  meer  en  detail ;  de  resultaten  van  den  aanvan- 
kelijken  arbeid  worden  hieronder  medegedeeld ,  waarna  de  gedetailleerde 
beschouwing  van  het  ontwerp  volgen  kan. 

Yóór  alles  moest  de  plaats  van  het  kolenstation  bepaald  worden, 
waarna  de  weg  naar  de  Soloksche  vlakte  als  van  zelfwas  aangewezen. 

Daarna  moest  de  overgang  van  het  hoofdgebeigte  bestudeerd  en 
daarmede  nauw  samenhangend,  de  verbinding  met  de  baaien  worden 
nag^aan,  terwijl  het  onderzoek  naar  de  beste  verbinding  van  den  te 
kiezen  bergpas  met  de  Soloksche  vlakte  geen  overwegende  bezwaren 
aanbood. 

Deze  volgorde,  door  den  aard  der  omstandigheden  aangewezen, 
wordt  bij  de  beschrijving  in  acht  genomen. 


(1)    BO  de  lezing  ran  dit  hoofdstuk  kunnen  geraadpleegd  worden: 

o.  de  by  dit  rapport  behoorende  „Schetskaart  van  een  gedeelte  van  Centraal- 
Snmatra",  schaal  1  k  100000;  benevens 

b,  de  eveneens  hierbfj  behoorende  „  Overzichtskaart  der  voorgestelde  richtingen'', 
schaal  1  h  10000. 

De  sub  b  genoemde  is  samengesteld  uit  de  gegevens,  welke  de  globale  opname 
verschaft  heeft,  later  bijgewerkt  met  de  resultaten  der  detail-opname;  de  teekening 
vaa  het  eigeniyke  kolenveld  is  grooteodoels  ontleend  aan  den  arbeid  der  mfjnbouw- 
knndige-gcognostisehe  opname. 
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§  2.     Plaats  van  liet  Kolenslalion. 

Op  bladz.  17  werd  de  ligging  van  het  Orabiliën-kolenveld  aangewezen ; 
thans  volge  een  meer  uitvoerige  beschrijving  (*). 

Het  koolhoudend  terrein  is  een  zeer  sterk  geaccidenteerde  zandsteen- 
formatie, welke,  zoowei  topografisch  als  geologisch,  in  drie  deelen 
kan  gesplitst  worden,  en  wel: 

a.  Het  Parambahan-kolenveld ,  het  noordelijkste  der  drie,  dat  — 
met  de  vallei  der  Ajer  Koemanies  (een  zijrivier  der  Sinawar)  als  noor- 
delijke grens  —  zich  uitstrekt  tot  de  oevers  der  Oeloe-Ajer  en  der 
Farambahan ,  of  met  andere  woorden  tot  den  voet  van  het  van  West 
naar  Oost  gerichte,  zeer  steile  Si-Galoet-gebergte. 

Dit  terrein,  waartoe  natuurlijk  topografisch  niet  alleen  de  zand- 
steen, maar  ook  de  omliggende  gesteenten  gerekend  worden,  heeft 
zijn  grootste  verheffing  in  den  Soela  (485  M.),  den  Toenkar  (350  M.) 
en  den  Serinkrang  (415  M.),  van  welke  bergtoppen  het  terrein  vrij 
regelmatig  zuidwaarts  daalt  tot  in  de  valleien  der  Oeloe-Ajer  en  Fa- 
rambahan, oostwaarts  tot  de  Boeloe-Rottan  (-). 

h.  Het  Si-Galoet-kolenveld ,  het  middenste  gedeelte ,  grenzende  ten 
noorden  aan  het  eerstgenoemde  en  ten  zuiden  aan  de  Ombiliën ,  terwijl 
het  koolvoerend  zandsteen  zich  westwaarts  voortzet  tot  aan  kampong 
Si-Djantang. 

Het  is  bijna  rondom  door  loodrechte  of  zeer  steile  wanden  begrensd ; 
noordelijk  het  Si-Galoet-gebergte,  waarvan  de  toppen  ongeveer 370 M. 
boven  zee  uitsteken  (de  oostelijkste  enhoogste  top  is  deBoekietKoeda 
Bekatoe  430  M.),  oostwaarts  den  rechten  rug,  als  Si-Galoet Fan^jang 
bekend,  en  zuidwaarts  de  steile  rotswanden  van  den  linker  Ombiliën- 
oever,  over  welke  de  meeste  riviertjes,  waar  langs  dit  terrein  afwatert, 
zich  als  watervallen  naar  beneden  storten, 

Van  den  Si-Galoet-wand  tot  de  Ombiliën  glooit  het  terrein  regel- 
matig, om  aan  den  steilen  wand  plotseling  vertikaal  te  dalen. 

c.    Het  Soengei  Doerian-veld ,   is  het  meest  zuidelijk  gedeelte  en 
omvat  het  geheele  zandsteen-terrein  ten  zuiden  der  Ombiliën. 
De  zuidelijke  grens  wordt  bijna  geheel  gevormd  door  steile  wanden , 


(1)  De  besohryving  van  het  kolenvcld,  zoowel  als  alle  later  volgende  mQnbouw- 
kundige  beschouwingen  zyn  nieerendeels  langs  officleelen  weg  verkregen  van  den 
mOn-Ingenieur  1ste  klasse  R.  D.  M.  Yebbeee,  Eerstaanwezend  niUn-Ingenleur  ter 
Sumatra's  Westkust 

(2)  De  Farambahan  wordt,  na  hare  vereeniging  met  de  van  het  zuiden  komende 
Pandan,  |,6oeloe  Rottan"  genoemd. 
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waarvan  meer  in  het  bizonder  de  Boekiet  Mendjana  (425  M.),  de 
Boekiet  Granting-Pagar  (430  M.)  en  Boekiet  Koeniet  (445  M.)  genoemd 
worden,  en  later  langs  de  Ajer  Loento  het  Soegargebergte. 

De  rechter  Ombiliën  oever  bestaat  slechts  zelden  uit  een  smalle 
vlakke  strook,  maar  rijst  bijna  immer  steil  uit  de  rivier. 

Het  hooge  gebergte  boven  kampong  Soengei  Doerian  daalt  gelei- 
delijk naar  de  Ombiliën. 

De  zandsteen  is  op  drie  plaatsen  diep  ingesneden,  nl.  door  de 
Loerah  Gadang,  de  Ajer  Loento  en  de  Batang  Pamoeatan. 

Eerstgenoemde  rivier,  ontstaan  uit  de  samenvloeing  van  drieboven- 
takken:  de  Sapan  Kanan,  de  Sapan  Tenga  en  de  Sapan  Kiri,  heeft 
van  de  samenkomst  dezer  beken  tot  de  uitmonding  in  de  Ombiliën, 
dit  is  over  ruim  3.5  K.  M.  slechts  16  meter  verval,  maar  is  zeer  diep 
ingesneden.  Zij  scheidt  het  eigenlijke  Soengei  Doerianveld  van  het 
westelijk  gelegen  gedeelte. 

De  Ajer  Loento  baant  zich  een  weg  door  nauwe  bergkloven ,  vormt 
eene  kleine  met  sawahs  bedekte  vallei ,  waar  binnen  ze  zich  vereenigt 
met  de  SoempaHan ,  om  zich  daarna  door  een  zeer  nauwe  kloof  in  de 
Ombiliën  te  storten;  deze  kloof,  op  enkele  plaatsen  nauwelijks  6  M. 
breed ,  is  aan  beide  zijden  begrensd  door  kale ,  loodrechte ,  soms  zelfs 
overhangende  zandsteenwanden. 

De  Pamoeatan  vormt  de  derde  insnijding;  deze  rivier,  de  beneden- 
loop der  Soengei  Lasi  of  Batang  Si  Loenkang,  werd  reeds  vroeger 
genoemd;  even  beneden  Ealaban,  het  punt  waar  de  spoorweg.de 
Pamoeatan  nadert,  vormt  ze  een  nauwe  kloof,  de  Boekiet  Eoepitan; 
voorbij  dezen  doorbraak,  waar  mergelzandsteen  begint,  verbreedt 
het  dal,  waardoor  de  rivier  aJ  kronkelend  loopt,  tot  ze  zich  in  de 
Ombiliën  stort. 

Tusschen  de  Pamoeatan  en  de  Ajer  Loento  ligt  het  zoogenaamd 
Soegar-terrein ,  dat  voornamelijk  door  de  Moela  Gading  met  hare  zij- 
takken besproeid  wordt;  dit  gedeelte  bevat  geen  ontginbarekolenlagen. 

Het  eigenlijke  Soengei  Doerianveld,  ingesloten  door  de  Loerah  (ïa- 
dang,  de  Ajer  Loento  en  de  Ombiliën,  is  het  voornaamste  gedeelte. 

Het  westelijk  van  den  zandsteen  gelegen  terrein  bestaat  hoofdzakelijk 
uit  groensteen  en  kalk,  wordt  besproeid  door  de  zijtakken  der  Si 
Tankoet  (de  benedenloop  der. Soengei  Doerian),  de  SoempaHan  en  de 
Loento  en  verheft  zich  in  een  groensteentop  tot  720  M.  boven  zee. 

Het  geheele  Ombiliënterrein  is  zeer  onvruchtbaar,  woest  en  slecht 
bevolkt ;  de  weinige  kampongs ,  hier  en  daar  verspreid ,  bestaan  slechts 
uit  eenige  armoedige  woningen. 

De  drie  genoemde  kolenvelden  hebben  uit  een  mijnbou\vkundig  oog- 
punt geen  gelijke  waarde. 

Het  Si  Galoet-kolenveld  is  slechts  door  diepmijnen  aan  te  tasten; 
het  Parambahan-kolenveld  is  zeer  verworpen  en  verstoord  en  treedt 
geheel  op  den  achtergrond. 

t:o 
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Het  Soengei  Doerian-veld  —  en  hieronder  wenscht  men  in  meer 
beperkten  zin  te  verstaan  het  gedeelte  door  de  Ombiliën,  de  Loerah 
Gadang  en  de  Ajer  Loento  begrensd  —  is  mijnbouwkundig  zeer  gunstig 
gelegen.  Een  gedeelte  der  kolen  ligt  boven  het  waterpas-vlak  van 
Sawah  Loento  en  kan  dus  van  daar  door  een  ^  stollenmijn "  ontgonnen 
worden;  een  ander  gedeelte  ligt  beneden  dit  niveau,  maar  kan  op 
dezelfde  wijze  van  de  vallei  der  Loerah  Gadang  bereikt  worden. 

Het  geheele  veld  bevat  67  millioen  ton,  waarvan  47  millioen  door 
galereien  en  20  millioen  ton  door  diepmijnen  met  schachten  kan  ver- 
kregen worden. 

Uit  een  economisch  oogpunt  kan  nimmer  sprake  zijn  van  ontgiuniug 
der  overige  gedeelten,  vóór  dat  de  47  millioen  ton  van  het  Soengei 
Doerianveld  zijn  uitgeput;  daarna  komen  de  20  millioen  ton  van  het- 
zelfde veld  aan  de  beurt,  terwijl  eerst  na  verbruik  dezer  hoeveelheid 
aan  ontginning  van  het  Si  Galoet-veld  kan  gedacht  worden. 

Wanneer  men  zich  herinnert,  dat  een  afzet  van  200.000  ton  'sjaars 
als  zeer  bevredigend  zal  worden  aangemerkt ,  kan  al  aanstonds  worden 
vastgesteld ,  dat  men  zich  niet  behoeft  te  bekommeren  over  de  wijze , 
waarop  de  andere  gedeelten  van  het  kolenveld  met  de  kust  kunnen 
verbonden  worden. 

Al  zou  gedurende  een  eeuw  zelfs  gemiddeld  500000  ton  's  jaars  ver- 
kocht worden  (wat  wel  nimmer  zal  geschieden,  al  is  oostwaarts  een 
tweede  weg  geopend)  kan  gedurende  dit  tijdsbestek  door  galereien  in 
de  behoefte  voorzien  worden ;  daarna  blijven  nog  20  millioen  ton  over. 
Bij  200000  ton  'sjaars  is  het  Soengei  Doerianveld  over  ruim  drie  en 
een  kwart  eeuw  uitgeput. 

De  mogelijke  spoorwegverbindingen  van  het  Parambahan-  en  het  Si- 
Galoetkolenveld  kunnen  dus  buiten  beschouwing  blijven  en  de  aandacht 
slechts  bij  het  Soengei  Doerianveld  bepaald  worden. 

Tusschen  de  Loerah  Gradang  en  Sawah  Loento  komen  de  kolen  overal 
aan  den  dag,  waar  een  bergbeek  het  terrein  heeft  gegroefd,  maar 
reeds  boven  werd  opgemerkt,  dat  uitsluitend  genoemde  punten  als 
ontginningsplaatsen  in  aanmerking  komen. 

Is  het  mogelijk  om  beide  plaatsen  door  een  spoorweg  met  de  West- 
kust te  verbinden? 

Deze  vraag  kan  teruggebracht  worden  tot  een  onderzoek  naar  de 
mogelijkheid  om  de  voor  ontginning  aangewezen  punten  met  de  vallei 
der  Pamoeatan  te  verbinden. 

Omtrent  deze  kwestie  is  een  uitgebreid  onderzoek  ingesteld. 

De  kleine  vlakte  van  Sawah  Loento  wordt  door  e?ii  hoogen  borgrug 
gescheiden  van  de  korte  vallei  der  Ajer  Kalaban ,  een  nevenbeek  der 
Pamoeatan  of  Soengei  Lasi;  op  geen  wijze  —  de  kaart  toont  het  over- 
tuigend aan  —  kan  de  bergrug  worden  omgetrokken;  lengteontwik- 
keling is  hier  niet  mogelijk.  De  rug  moet  met  een  tunnel  doorboord 
worden,  waardoor  de  mond  der  mijngalerij  langs  den  koristen  weg 
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(oDgeveer  2.5  K.M.)  met  Moeara  Kalaban  verbonden  is,  welk  punt 
de  spoorweg  steeds  moet  bereiken;  de  tunnel  overwint  het  eenige 
terreinbezwaar. 

De  bouw  van  den  tunnel  is  geen  gering  bezwaar,  niet  zoozeer  uit 
een  finantieel  oogpunt,  dan  wel  omdat  de  uitvoeriug  em  geruimen 
tijd  zal  vorderen. 

Daarom  is  in  overwes^ng  genomen  om  Moeara  Kalaban  te  bereiken 
door  aanvankelijk  de  Loento  tot  haar  uitmonding  in  de  Ombiliën  te 
volgen,  daarna  deze  rivier  afzakkende  tot  den  mond  der  Paraoeatan, 
om  dan  ten  slotte  langs  den  dalbodem  dezer  nevenrivier  naar  de  So- 
loksche  vlakte  te  stijgen. 

Verkenningen  leerden ,  dat  —  afgezien  van  de  vele  bezwaren ,  welke 
de  Ombiliënoevers  aanbieden  —  de  Ajer  Loento  reeds  onoverkomelijke 
hinderpalen  in  den  weg  stelt. 

Nauwelijks  is  de  sawah-vlakte  verlaten,  of  de  wederzijdsche  oevers 
worden  steeds  steiler ,  terwijl  het  rivierbed  vemauvd;  en  eindelijk  over- 
gaat in  een  enge  kloof,  van  minstens  3  K.M.  lengte,  waar,  tusschen 
de  hooge  overhangende  rotsen,  het  luchtgewelf  ter  nauwemood  als 
een  smalle,  blauwe  streep  zichtbaar  blijft;  bij  opkomende  bandjirs  rijst 
het  water  soms  plotseling  3  a  4  M. 

Een  tracé  langs  de  Ajer  Loento  is  dus  onmogelijk ;  een  verbinding 
der  ontginningsplaats  te  Sawah  Loento  met  de  Soloksche  vlakte  is 
slechts  langs  eerstgenoemden  weg  mogelijk. 

De  Loerah  Gradang  heeft  in  het  benedengedeelte  een  vrij  flauw  ver- 
val, terwijl  de  bovenloop,  nabij  het  voetpad  van  Sawah  Loento  over 
Soengei  Doerian  naar  Telaweh  (de  waterscheiding)  zoo  steil  is,  dat 
aan  een  verbinding  met  Sawah  Loento  in  deze  richting  niet  kan  gedacht 
worden. 

De  afvoer  langs  de  Ombiliën  blijft  slechts  over.  De  rechter  Ombiliën- 
oever  is  steil,  zonder  dalbodem  en  voor  spoorwegaanleg  onbruikbaar; 
men  moet  trachten  de  Ombiliën  te  overschrijden  en  bi^kampongRanti 
het  station  te  ontwerpen;  over  een  kleine  lengte  benedenwaarts  is  de 
linker  rivieroever  voor  spoorwegaanleg  geschikt,  maar  weldra  wordt 
deze  oever  even  steil  als  aan  de  overzijde;  aanvankelijk  onder  een  steile 
helling,  maar  weldra  met  loodrechte  wanden  rijst  het  gebergte  uit  de 
rivier,  neergestorte  rotsblokken  liggen  wild  dooreengeworpen  en  maken 
de  ligging  der  lagen  bijna  onkenbaar.  Het  geheel  vormt  een  woest, 
eenzaam  en  grootsch  natuurtafereel,  maar  tevens  een  voor  spoorweg- 
aanleg ongeschikt  terrein,  dat  tot  nabij  kampong  Pamoeatan  weinig  -i 
bruikbaar  wordt.                                                                                              '^      ^' 

Sawah  Loento  is  dus  het  eenige  punt  van  het  Soengei  Doerianveld ,  /     ^ 
dat  —  zij  het  dan  ook  ten  koste  van   groote  uitgaven  en  belangrijk  T 
tijdverlies  —  met  een  spoorweg  kan  bereikt  worden.  ^ 

Oppervlakkig  is  dit  een  groot  bezwaar,  dat  evenwel  bij  nadere  be- 
schouwing vervalt. 
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Volgens  den  eerstaanwezend  mijningenieur  is  een  afbouw-methode 
mogelijk,  waardoor  ook  de  20  millioen  ton  beneden  het  niveau  van 
Sawah  Loento  gelegen,  naar  dit  punt  kunnen  worden  afgevoerd. 

De  totale  hoeveelheid  van  67  millioen  ton  kan  dus  in  de  vlakte  van 
Sawah  Loento  aan  den  dag  en  van  daar  per  spoorweg  naar  de  kust 
gebracht  worden. 

Het  Soengei  Doerian  gedeelte  is  grooter  dan  eenig  concessieveld  in 
Europa;  wordt  het  in  één  hand  g^even,  hetzij  dat  de  Staat  het  be- 
houdt, dan  wel  de  exploitatie  aan  één  ondernemer  gunt,  zoo  heeft 
het  aannemen  van  Sawah  Loento  als  eenige  ontginningsplaats  geen 
bezwaar. 

Wenscht  men  meer  ondernemingen  toe  te  laten,  zoo  komen  behalve 
Sawah  Loento  een  of  meer  ontginningspunten  nabij  de  Loerah  Gkidang 
of  nabij  Soengei  Doerian  in  aanmerking;  de  kolen  moeten  dan  per 
'transportkabel  of  langs  een  weg  met  „  Seilforderung"  naar  den  terminus 
„  Sawah  Loento "  gebracht  worden. 

Men  mag  echter  op  goede  gronden  betwijfelen  of  een  tweede  exploi- 
tatiemaatschappij wel  ooit  reden  van  bestaan  zal  hebben. 

Niet  alleen  toch  is  de  ontginning  te  Sawah  Loento  de  gemakke- 
lijkste en  dus  de  minst  kostbare,  maar  bovendien  is  dit  punt  nabij  het 
station  gelegen ;  op  aJle  andere  ondernemingen  drukken  hoogei:  trans- 
portkosten; bij  gelijk  beheer  zullen  ze  zich  dus  met  minder  winst 
moeten  tevreden  stellen,  terwijl  de  eerste  oniginner,  zoowel  één  mil- 
lioen ton  's  jaars  aan  den  dag  kan  brengen ,  als  een  geringer  hoeveel- 
veelheid ,  wanneer  de  hoofdgalerij  maar  van  den  aanvang  af  wordt 
gel^d  op  de  wijze  en  met  de  afinetingen,  overeenkomende  met  de 
te  Verwachten  maximimiproductie. 

Als  terminus  van  den  kolenspoorweg  kan  dus  Sawah  Loento  worden 
aangewezen. 

8  3.     Verbindinff  van  hei  Kolenveld  met  de  vlakte  van  Solof;. 

Op  welke  wijze  de  kleine  vallei  der  Ajer  Loento  met  de  Soloksche 
vlakte  moet  verbonden  worden  is  niet  twijfelachtig. 

Reeds  boven  werd  med^edeeld,  dat  een  der  nevenrivieren  der  Om- 
biliën  niet  ver  van  de  Soloksche  vlakte  ontspringt  en  de  heuvelreeks, 
welke  die  vlakte  oostwaarts  begrenst,  ongeveer  dwars  van  Solok  een 
opening  vertoont  —  den  nauwen  ingang  der  Soengei  Lasi  vallei. 

Wanneer  men  van  Solok  komende  het  dal  binnentreedt,  wordt  weldra 
een  nauw  merkbare  waterscheiding  en  de  oorsprong  der  Lasi  bereikt, 
welke  later  Batang  Si  Loenkang  genoemd  wordt  en  als  Pamoeatan 
in  de  Ombiliën  stroomt. 

Het  rivierdal  is  aanvankelijk  250  M.  breed,  maar  wordt  spoedig 
smaller  en  is  zelfs  even  beneden  Pakan  Soengei  Lasi  tot  enkele  tien- 
tallen meters  vernauwd.  Het  begrenzend  gebergte,  dat  zich  ongeveer 
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150  a  200  M.  boven  den  daJbodem  verheft,  bestaat  grootendeels  uit 
graniet,  is  nu  eens  teruggescboven  dan  weder  vooruitgedrongen  en 
noodzaakt  de  rivier  om  telkens  van  richting  te  veranderen. 

De  oorsprong  ligt  ongeveer  200  M.  hooger  dan  Moeara  Kalaban, 
waar  de  spoorweg  de  vallei  betreedt,  terwijl  die  punten  ongeveer 
19  K.  M.  van  elkaar  verwijderd  zijn ;  het  verval  is  evenwel  niet  gelijk- 
matig verdeeld,  nu  eens  stroomt  de  rivier  kalm  over  steengruis  of 
tusschen  de  rolsteenen,  waarmede  het  rivierbed  bezaaid  is,  maar  elders 
spoedt  ze  zich  met  onstuimig  geweld  naar  de  Ombiliën. 

In  de  verwijde  gedeelten  der  vallei  is  de  dalbodem  met  sawahs  bedekt, 
waar  tusschen  enkele  woningen  verspreid  zijn ;  verscheidene  kampongs , 
uit  slechts  enkele  huizen  bestaande,  zijn  tegen  de  berghellingen  ge- 
bouwd en  achter  klapperboomen  of  tusschen  bamboe-struiken  verscholen. 
De  geheele  vallei  geeft  bij  eiken  voetstap  de  meest  verrassende  ge- 
zichten, nu  eens  grootsch,  dan  weder  liefelijk ,  maar  steeds  verschillend. 

Slechts  twee  kampongs  van  eenig  belang  worden  aangetroflFen,  na- 
melijk Kampong  of  liever  Pakan  Soengei  Lasi  en  lager  de  negorie 
Si  Loenkang  (*);  bij  beide  plaatsen  zijn  halten  ontworpen. 

De  spoorweg  moet  noodwendig  den  kronkelenden  dalbodem  volgen , 
terwijl  de  hellingen  door  het  verval  der  rivier  bepaald  worden. 

Eenmaal  den  nauwen  ingang  der  vallei  voorbij,  is  een  hoogte  van 
400  M.  en  daarmede  de  vlakte  van  Solok  bereikt. 

§  4.     Overgang  van  het  hoofdgebergte. 

Alvorens  te  overwegen ,  welke  verbinding  van  den  ingang  der  S<»eiigei 
Lasi-vallei  met  het  hoofdgebergte  mogelijk  is,  moet  het  punt  van 
overgang  bepaald  worden. 

Reeds  vroeger  werden  de  bergpassen  van  Soebang  en  van  Pakan 
Achad  genoemd ,  als  de  eenige  punten  waar  de  hoofdwaterscheiding 
kan  overschreden  worden. 

Waar  sprake  is  van  een  spoorwegverbinding  met  de  Brandewijns- 
baai, treedt  de  vallei  der  Padangrivier  al  dadelijk  sterk  op  den  voor- 
grond; reeds  vroeger  is  medegedeeld,  dat  ze  niet  op  het  hoofdgebergte 
ontspringt,  maar  op  een  secundaire  waterscheiding,,  welke  benoorden 
kampong  Lolo  Gadang  tegen  den  hoofdrug  leunt,  en  nabij  Tin^joe 
Laoet  —  zoogenoemd  naar  het  fraaie  uitzicht,  dat  men  daar  op  de 
Padang-vallei  heeft,  met  den  Indischen  Oceaan  op  den  achtergrond  — 
een  zadel  vormt;  oostelijk  van  deez^  zadel  ligt  het  stroomgebied  der 
Lolo  Gradang,   waarvan  de  bronnen   wel  is  waar  zeer  hoog  gelegen 


il)     Zie   over  Si   Looiiknng^   VBiiktRK  Piötorius:    i, Studiën  enz.",    blailz.  188 
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zijn,  maar  die  enkele  beken  opneemt,  waarvan  eenigen  nabij  den 
zadel  van  Soebang,  anderen  nabij  Tindjoe  Laoet  ontspringen. 

De  keuze  tussehen  de  passen  van  Pakan  Achad  en  Soebang  is  niet 
twijfelachtig.  Eerstgenoemde  voert  in  het  stroomgebied  der  Batang 
Baroes ,  van  waar  de  Brandewijnsbaai  niet  te  bereiken  is  dan  door  het 
doorboren  van  verscheidene  waterscheidingen,  tenzij  men  verkiezen 
mocht  om  aanvankelijk  dalende,  langs  de  Lolo  Gadang  op  nieuw  te 
stijgen,  wat  niet  alleen  onnoodig  verlenging  van  den  weg,  maar  — 
wat  meer  is  —  belangrijke  tegenhellingen  noodig  maakt.  De  pas  van 
Soebang  daarentegen  is  als  het  ware  door  de  natuur  aangewezen;  de 
nevenbeken  van  het  bovengedeelte  der  Lolo  Gadang  volgende,  kan 
Tindjoe  Laoet  en  daarmede  het  stroomgebied  der  Padangrivier  bereikt 
worden. 

Omtrent  de  Troesanbaai  is  uit  vroegere  mededeelingen  reeds  ge- 
bleken, dat  ze  van  alle  zijden  gesloten  is,  behalve  aan  de  zuidzijde, 
waar  de  vallei  der  Troesanrivier  aan  de  baai  grenst. 

Men  moet  dus  trachten  om  met  den  spoorweg  het  dal  der  Troesan- 
rivier (Lolo  Gadang)  te  bereiken. 

Het  bovenstroomgebied  wordt  gevormd  door  de  drie  hoofdtakken: 
de  Lolo  Gadang,  de  Si  Goentoer  en  de  Batang  Baroes,  welke  ver- 
eenigd  de  Troesanrivier  vormen. 

Worden  een  der  beide  eersten  gekozen,  zoo  komt  uitsluitend  de 
bergpas  van  Soebang  in  aanmerking. 

Toen  de  Batang  Baroes  vroeger  in  haar  oorsprong  werd  nagegaan  (O » 
bleek ,  dat  ze  in  noordoostelijke  richting  van  het  Danau  di  Atas  komt , 
tegen  den  zwaren  uitlooper,  welke  de  Lolo  Gadang  oostelijk  begrenst , 
stuit  en  zich  dan  in  west-zuidwestelijke  richting  benedenwaarts  richt; 
noordwaarts  ligt  de  zadel  van  Pakan  Achad. 

De  eerste  verkenningen  deden  reeds  de  groote  bezwaren  kennen, 
welke  aan  spoorwegaanleg  in  het  bovengedeelte  der  Lolo  Gadang- 
vallei  zullen  in  den  weg  staan,  waarom  een  nauwkeurig  onderzoek 
der  Batang  Baroes  werd  noodig  geoordeeld ,  waarvan  de  reeds  elders 
vermelde  bizonderheden  de  vruchten  zijn. 

Van  Solok  kan  de  bergpas  van  Pakan  Achad  bereikt  worden ,  maar 
hij  is  ruim  100  M.  hooger  dan  de  zadel  van  Soebang,  terwijl  de  ter- 
reinbezwaren  langs  de  Batang  Baroes  niet  minder  zijn  dan  langs  het 
bovengedeelte  der  Lolo  Gadang  en  wellicht  bij  een  meer  gedetailleerde 
opname  nog  overwegender  zouden  blijken;  dtiarenboven  zou  bij  kam- 
pong  Batang  Baroes  een  keerstation  onvermijdelijk  zijn. 

De  richting  over  den  zadel  van  Pakan  Achad  geeft  dus  geen  enkel 
voordeel  boven  den  overgang  bij  Soebang ;  de  terreinbezwaren  vermin- 
deren niet;  de  lengte  van  den  spoorweg  blijft  nagenoeg  dezelfde,  ter- 
wijl de  goederen  ongeveer  IGO  M.  hooger  moeten  geheven  worden. 

(l)     Zie  bhulz.  20. 
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Terwijl  eftn  oyergang  bij  Soebang  door  een  tunnel  op  1040  M.  kan 
gebracht,  dus  met  60  M.  verlaagd  worden,  is  dit  bij  Pakan  Achad 
niet  mogelijk,  daar  de  oostelijke  berghelling  zeer  flauw  is. 

De  pas  van  Soebang  verdient  dus  ook  voor  de  verbinding  met  de 
Troesanbaai  den  voorkeur  boven  den  zadel  van  Pakan  Achad. 

Naarmate  de  verkenningen  leerden,  welke  bezwaren  bij  elke  ver- 
binding langs  de  vallei  der  Troesanrivier  moeten  overwonnen  worden , 
werd  onderzocht  of  wellicht  de  vallei  van  Poeloet  Poeloefc  [Batang 
Api-Api  of  Batang  Bajang]  welke  aan  de  Troesanvallei  grenst  en  uit 
de  baai  gemakkelijk  kan  bereikt  worden,  een  beteren  weg  zou  aan- 
bieden. 

De  Batang  Bajang  ontstaat  hoofdzakelijk  nit  de  samenvloeiing  van 
drie  takken;  door  de  westelijke  wordt  het  T^ater  opgevangen  van  het 
hooge  gebergte  bezuiden  Batang  Baroes ;  de  middelste  ontspringt  aan 
de  noordwestzijde  van  het  meer  di  Atas,  terwijl  de  bronnen  van  den 
oostelijken  tak  gelegen  zijn  op  het  gebergte  bewesten  de  vallei  der 
Batang  Kari,  tnsschen  Alahan  Pandjang  en  Lolo. 

Hoe  fraai  de  Bajangvallei  in  veel  opzichten  ook  zijn  moge ,  de  groote 
verheffing  van  het  hoofdgebergte,  zelfs  in  den  zadel  nabij  Danau  di 
Atas  (1570  M.)  maakt  de  oplossing  onmogelijk. 

Deze  zadel  kan  langs  Boekiet-Sileh  en  verder  door  de  XIII  Kota's 
met  de  Soloksche  vlakte  verbonden  worden,  maar  daarvoor  moet  de 
rug  tusschen  de  meeren  di  Bawa  en  di  Atas  ter  hoogte  van  1600  M. 
boven  zee  overschreden  worden>  dus  nog  30  M.  hooger  dan  de  hoofd- 
waterscheiding tusschen  de  Bajang  en  de  Batang  Kari. 

In  het  bovengedeelte  dezer  richting  zouden  zich  eveneens  vrij  ge- 
wichtige terreinbezwaren  doen  gelden ,  terwijl  de  weg  niet  onbelangrijk 
langer  zou  worden ,  dan  wanneer  de  keuze  tot  den  zadel  van  Soebang 
bepaald  blijft. 

Deze  richting  is  dus  niet  beter,  de  voordeden  —  minder  terrein- 
bezwaren  over  een  groote  lengte  —  zijn  niet  belangrijk  genoeg  om 
een  hooger  opheffing  (ongeveer  500  M.)  van  den  te  vervoeren  last  te 
wettigen. 

De  voorgaande  beschouwingen  rechtvaardigen  voldoende  de  keuze 
van  den  pas  van  Soebang  als  punt  van  overgang  voor  elke  spoorweg- 
verbinding met  het  Westerstrand. 

8  5.     Fnr binding  der  Soloksche  vlakte  met  den  pas  van  Soebang. 

Men  is  allicht  geneigd  tot  het  vermoeden,  dat  ter  verbinding  van 
den  ingang  der  Soengei  Lasivallei  met  de  hoofd  waterscheiding  het 
dal  der  Soemanie  moet  bereikt  en  verder  de  loop  dezer  rivier  tot 
hare  bronnen  moet  gevolgd  worden. 

De  Soemanie  heeft  in  haar  benedengedeelte  slechts  weinig  verval , 
terwijl   de  bovenloop  over  enkele  kilometers  een    helling   heeft   van 
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0.025  a  O  030 ,  maar  het  middengedeelte  over  meer  dan  12  K.  M.  ruim 
40  M.  per  kilometer  helt. 

Met  zulk  een  helling  zou  de  spoorweg  niet  genoeg  capaciteit  be- 
zitten, terwijl  het  rivierdal  op  sommige  punten  zeer  smal  en  diep 
ingesneden  is;  er  moet  dus  naar  lengteontwikkeling  gezocht  worden, 
zich  daarbij  van  het  rivierbed  verwijderende. 

Wenscht  men  den  linkeroever  te  volgen,  zoo  moet  van Sawah Lawas 
(ingang  der  Lasivallei)  een  noordelijke  richting  worden  aangenomen, 
kampoug  Solok  ten  zuiden  latende,  om  zoo  spoedig  mogelijk  het  in 
de  "^vlakte  van  Solok  eindigende ,  noordelijk  grensgebergte  der  Soemanie 
te  bereiken,  terwijl  men  tot  Soebang  op  dit  gebergte  blijft  leunen. 

Deze  richting  is  mogelijk,  voert  in  den  aanvang,  doch  slechts  over 
weinige  kilometers ,  door  bebouwde  en  bewoonde  streken ,  maar  daarna 
langs  een  met  dicht  bosch  begroeiden  en  door  verscheidene  ravijnen 
doorsneden  bergwand,  wafir  spoorwegaanleg  groote  uitgaven  zal  ver- 
eischen. 

Daarbij  zou  bij  de  noodzakelijke  verbinding  van  het  linker  grens- 
gebergte met  den  ingang  van  genoemde  vallei,  het  bezigen  van  vrij 
sterke  tegenhellingen  niet  te  ontgaan  zijn. 

Dit  deed  besluiten  om  de  richting  op  den  rechteroever  ie  zoeken, 
dus  steeds  te  blijven  steunen  op  de  flanken  van  den  Talang. 

Beide  richtingen  zijn  ongeveer  even  lang;  daar  men  tot  een  gegeven 
hoogte  —  den  pas  van  Soebang  —  moet  klimmen,  is  het  punt,  waar  de 
vlakte  moet  verlaten  worden,  door  de  toe  te  laten  helling  gegeven, 
terwijl  de  maximumhelling  naar  aapleiding  van  den  maximumweerstand 
en  in  verband  met  de  te  bezigen  kromtestralen  moet  bepaald  worden. 

Tijdens  de  globale  opname  was  gebleken ,  dat  het  gebruik  van  den 
minimum  kromtestraal  tot  besparing  zou  leiden  en  wellicht  niet  te 
ontgaan  zou  zijn ,  waarom  de  maximumhelling  op  0.025  werd  vast- 
gesteld; evenwel  met  de  beperking,  dat  op  het  hooger  gelegen  gedeelte 
van  den  weg,  dat  door  zwaar  bosch  voert  en  nog  geheel  ligt  in  de 
zone  der  dagelijksche  regens  en  van  den  grooten  vochtigheidstoestand , 
geen  grooter  helling  dan  0.020  werd  toegelaten. 

Deze  gegevens  bepaalden  de  richting. 

De  détail-opname  geschiedde  van  boven  naar  beneden,  waarbij  de 
vlakte  omstreeks  Kampong  Kinari  werd  bereikt;  van  daar  tot  Kampong 
Sawah  Lawas  is  het  terrein  vlak. 

De  weg  slingert  van  de  vlakte  over  de  flanken  van  den  Talang  naar 
boven  en  overschrijdt  daarbij  al  de  riviertjes  en  beken,  welke  het  water 
van  den  Talang  naar  de  Soemanie  voeren. 

Dit  vordert  belangrijke  kunstwerken. 

De  Ajer  Salaijo  en  hare  nevenbeken ,  zoowel  als  de  andere  riviertjes , 
welke  naar  de  vlakte  stroomen ,  hebben  bijna  zonder  uitzondering  zeer 
diep  ingesneden  beddingen;  de  overgang  van  elke  beek  vereischtden 
bouw  van  een  min  of  meer  belangrijken  viaduct. 
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Deze  terrein-bezwaren  zijn  niet  te  ontgaan:  slechts  in  het  beneden- 
gedeelte  der  beken,  nabrj  hare  samenvloeing  met  den  hoofdtak,  ver- 
mindert de  diepte  der  insnijding ,  ten  minste  wat  de  stroompjes  betreft , 
welke  nabij  Solok  in  de  Soemanie  vallen.  Het  is  evenwel  niet  mogelijk 
om  van  Sawah  Lawas  over  Solok  te  gaan  en  dan  over  eenige  lengte 
de  Soemanie  te  volgen;  de  aangenomen  helling  zou  dan  aanmerkelijk 
overschreden  worden,  zonder  dat  de  belangrijkste  kunstwerken  daar- 
door vervallen. 

Het  terrein  is  grootendeels  goed  bebouwd  en  vruchtbaar ;  verscheidene 
belangrijke  kampongs  zijn  op  de  berghellingen  verspreid,  terwijl  de 
wegen,  welke  van  het  zuidelijk  deel  der  afdeeling  naar  de  hoofdplaats 
(Solok)  leiden,  gelegenheid  verschaffen,  om  de  producten  van  dit  ge- 
deelte der  Bovenlanden  op  den  spoorweg  te  brengen ,  waarom  te  Kinari , 
Kota  Anau  en  Goegoe  haltes  worden  voorgesteld. 

Te  Sawah  Lawas  is  een  halte  ontworpen,  •  zoowel  ten  behoeve  van 
Solok  als  vóór  den  afvoer  der  landbouwproducten  van  het  Noordelijk 
gelden  deel  der  Bovenlanden.  Bovendien  moet  hier  de  eventueel  in 
de  Bovenlanden  te  bouwen  spoorweg  aan  den  Kolenspoorweg  aansluiten. 

§  6.     Ferbinding  van  den  bergpas  met  de  baaien» 

Voorbij  het  station ,  nabij  den  pas  van  Soebang  ontworpen ,  moeten 
de  richtingen  naar  de  baaien  uiteenloopeu ,  de  weg  naar  de  Brande- 
wijnsbaai Westwaarts,  die  naar  de  andere  baai  Zuid-Zuid- Westwaarts. 

Achtereenvolgens  zullen  de  verbindingen  met  de  baaien  worden 
nagegaan  (*). 

A.    Verbinding  met  de  Brandewijnsbaai. 

Een  kort  overzicht  der  aan  zee  grenzende  vallei  moet  voorafgaan. 

De  Brandewijnsbaai  is  aan  de  landzijde  nagenoeg  geheel  door  hoog 
gebergte  omgeven.  Westelijk  door  den  kaapvormigen  bergrug,  een uit- 
looper  van  het  gebergte  van  Linou  Manies,  welks  ander  uiteinde 
tegenover  Padang  aan  den  linkeroever  der  Padangrivier,als  Apenberg 
te  voorschijn  treedt.  Oostelijk  door  het  gebergte,  dat  met  een  hoogen 
schouder  (500  M.)  tegen  de  van  oost  naar  west  gerichte  zuidelijke 
begrenzing  der  Padangvallei  leunt;  het  gebergte  loopt  nabij  de  zee 
zuidwaarts,  vormt  de  grens  tusschen  het  kleine  stroomgebied  der 
Brandewijnsbaai  en  dat  der  Boengoesvallei  en  eindigt  in  Oecjjoeng 
Soengei  Bramei,  de  noordelijke  kaap  van  den  ingang  der  Boengoesbaai. 

Het  zuidelijk  grensgebergte  der  Padangvallei  zet  zich  voort  tot  nabij 


Cl)    Ter  vergelijking   wordt   verwezen  naar  de  meer  uitvoerige  beschröving  der 
haiticnT  hoofdstuk  IV.  ^ 
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-de  baai ,  bereikt  op  geringen  afetand  der  kust  een  hoogte  van  300  M. 
en  daalt  strandwaarts  met  zeer  steile  hellingen,  soms  met  bijna  lood- 
rechte, naakte  rotsen. 

Beide  grensgebergten  zijn  door  een  smallen  rug  vereenigd,  welks 
laagste  punt  ongeveer  10  M.  boven  zee  ligt;  het  achterliggend  terrein 
heeft  ongeveer  gelijke  hoogte  en  bevat  de  bronnen  van  een  zijtak  der 
Ajer  Djira,  een  riviertje,  dat  —  met  weinig  verval  in  noordelijke 
richting  stroomende  —  zich  even  boven  het  militair  kampement  in 
<ie  Padangrivier  stort. 

Genoemde  zadel  is  de  eenige  uitgang  der  Brandewijnsbaai ,  oostwaarts 
van  den  pas  is  de  Padangvallei  bereikt 

Boven  werd  herinnerd,  dat  de  Padangrivier  nabij  Tindjoe  Laoet  op 
het  secundair  gebergte  ontspringt,  dat  van  Soebang  kan  bereikt  worden. 
Tusschen  Soebang  en  Tindjoe  Laoet  volgt  de  spoorweg  in  hoofd- 
zaak den  zoogenaamden  grooten  weg,  deze  aan  de  bergzijde  latende; 
wel  is  waar  moet  daarvoor  menig  nevendal  der  Lolo  Gadang  over- 
schreden worden,  te  vermijden  door  hooger  op  den  bergflank  te  leunen 
«n  boven  of  even  hoog  als  den  weg  te  blijven,  maar  dan  moet  on- 
noodig  ruim  100  M.  gestegen  worden,  terwijl  het  gebei^  daar  ter 
plaatse  uit  meer  of  minder  verweerden  trachiet  bestaat,  aan  afschui- 
vingen onderhevig  is,  en  bij  de  voorgestelde  richting  de  weg  den 
spoorweg  eenigzins  voor  afstortende  massa's  beveiligt. 

Bij  Tindjoe  Laoet  is  ter  hoogte  van  1030  M.  boven  zee  de  noorde- 
lijke helling  van  het  zuidelijk  grensgebergte  der  Padangvallei  bereikt, 
op  welks  flanken  de  weg  tot  den  zadel  nabij  de  baai  moet  blijven  leu- 
nen, waarbij  de  gemiddelde  helling  van  den  weg  0.034  bedraagt. 

Het  is  niet  te  ontkennen,  dat  de  richting  groote  moeielijkheden 
aanbiedt,  zoowel  de  steile  bergwand  als  de  groote  gemiddelde  helling, 
welke  de  weg  moet  hebben,  om  van  Tindjoe  Laoet  de  baai  te  berei- 
ken, zijn  gewichtige  bezwaren,  waarvan  vooral  het  eerstgenoemde 
niet  te  licht  mag  geteld  worden.  Dit  deed  dan  ook  naar  een  andere 
richting  omzien  en  beproeven  of  niet  een  der  andere  rivieren  tusschen 
de  Aneh  en  den  pas  van  Soebang  kan  gevolgd  worden. 

Het  feit,  dat  de  hoogte  der  waterscheiding,  nabij  de  bronnen  der 
Paningahan  1300  M.  en  nabij  den  oorsprong  der  Gagawan  1420  M. 
bedraagt,  wettigt  genoegzaam  de  keuze  van  den  zadel  van  Soebang 
als  overgang  der  hoofdwaterscheiding,  maar  daarmede  is  dan  ook 
tevens  Tindjoe  Laoet  onvermijdelijk  aangewezen. 

Men  moest  daarom  trachten  op  het  noordelijk  grensgebergte  der 
Padangvallei  te  steunen;  het  in  dien  zin  ingesteld  onderzoek  gaf  even- 
wel geen  bevredigende  oplossing. 

Men  zou  het  dal  van  den  linkerhoofdtak  der  Batang  Padang  Aran 
moeten  volgen,  maar  deze  vallei  is  uiterst  steil,  zoodat  haar  richting 
slechts  over  een  korten  afstand  kan  behouden  blijven,  om  aanstonds 
te  trachten  met  een  dal  overgang,  welke  reusachtige  afmetingen  zou 
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verkrijgen,  de  vallei  van  den  anderen  hoofdtak  te  bereiken  om  -- 
deze  op  dezelfde  wijze  verlatende  —  in  het  stroomgebied  der  rivier 
van  Oedjong  Karang  over  te  gaan  en  geleidelijk  dalende,  door  de 
noordwestelijk  en  westelijk  van  Padang  gelegen  vlakte  (daarbij  de 
Padangrivier  beneden  Loeboe  Begaloeng  overschrijdende)  aan  de  baai 
te  eindigen. 

In  het  bovendeel  dezer  richting  zouden  steile  hellingen  onvermijdelijk 
zijn,  terwijl  het  benedendeel  flauw  genoeg  kan  worden,  maar  daneene 
lengte  verkrijgt,  evenredig  aan  de  gemiddelde  helling,  terwijl  een 
vlakte  hjn  van  ongeveer  15  K.  M.  niet  is  te  ontgaan. 

Wenscht  men  getrouw  te  blijven  aan  het  beginsel ,  dat  de  kolen  langs 
den  kortst  mogelijken  weg  zeewaarts  moeten  gebracht  worden,  zoo  is 
deez'  richting  niet  aan  te  bevelen,  tenzij  de  terrein-bezwaren  aanmer- 
kelijk minder  zijn,  dan  bij  het  aanvankelijk  voorgestelde  tracé.  Dit 
is  evenwel  niet  het  geval,  integendeel  zijn  ze  veel  grooter;  behalve 
de  bovengenoemde  ravijnen  moeten  nog  tal  van  andere  worden  over- 
schreden, want  de  westelijke  bergwand  van  het  Barisan-gebergte  is 
overal,  en  daar  niet  het  minst,  zeer  diep  ingesneden. 

Het  zuidelijk  grensgebergte  der  Padang-vallei  vertoont  daarentegen 
op  zijn  noordelijke  helling  een  merkwaardige  tegenstelling  met  het 
hoofdgebergte  en  de  meeste  zijner  uitloopers;  de  bergwand  is  wel  is 
waar  uiterst  steil ,  maar  de  kruinlijn  is  nimmer  ver  van  den  bergvoet 
verwijderd ,  terwijl  het  gebergte  niet  zoo  verweerd  en  minder  begroeid 
is  dan  elders ;  een  en  ander  belet  eenigzins  de  vorming  der  diep  inge- 
sneden bergbeken,  welke  elders  dalovergangen  vereischen  en  die  op 
dit  grensgebergte  veel  minder  talrijk  zijn;  daar  hier  geen  belangrijke 
nevendalen  kunnen  bestaan,  is  er  geen  gelegenheid  tot  lengte  ont- 
wikkeling. 

Men  is  genoodzaakt  om  een  spoorweg  te  ontwerpen  met  sterke  hel- 
ling, aan  te  leggen  op  een  zeer  steilen  bergwand  met  zeer  moeilijke 
rotspartijen,  tenzij  men  den  voorkeur  wil  schenken  aan  een  langer 
bergweg  met  een  gedeelte  vlakte  lijn,  wat  flauwer  hellingen  toelaat, 
maar  daarentegen  tal  van  dalovergangen  vereischt,  en  niet  minder, 
hoogst  waarschijnlijk  meer  terreinbezwaren  aanbiedt. 

Daar  het  vervoer  bijna  uiisluitend  zeewaarts  zal  geschieden  geeft  een 
in  dien  zin  sterk  dalende  weg  minder  bezwaren,  zooals  reeds  boven 
(bladz.  184)  ontwikkeld  werd. 

Deze  overwegingen  deden  besluiten,  om  den  weg  langs  den  noor- 
delijken bergwand  van  het  zuidelijk  grensgebergte  te  ontwerpen. 

De  overgang  der  secundaire  waterscheiding  kan  meer  zuidwaarts 
verplaatst  en  daarmede  het  punt  van  overgang  verlaagd  worden, 
wanneer  voor  het  gedeelte  van  Soebang  tot  genoemde  waterscheiding 
de  richting  gekozen  wordt  op  de  „  Overzichtskaart "  met  een  gestipte 
lijn  aangegeven. 

Zooveel    mogelijk   de    dalen   der  verschillende  nevenbeken  (van  do 
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Lolo  GradaDg-rivier)  volgende,  kan  met  matige  hellingen  het  punt  A 
ter  hoogte  van  920  M.  bereikt  worden,  en  door  een  tunnel  lang 
ongeveer  450  M.  nabij  het  punt  B.  (910  M.  boven  P.P.)  aan  het  voor- 
gestelde tracé  worden  aangesloten. 

Deze  richting  zou  het  tracé  tusschen  Soebang  en  punt  B.  werkelijk 
verbeteren,  maar  ten  koste  van  belangrijke  dalovergangen  en  eenige 
tunnels,  wat  niet  alleen  aanzienlijker  uitgaven,  maar  ook  een  lang- 
duriger bouwtijd  zou  vereischen;  terwijl  het  gebergte  westwaarts  zeer 
steil  daalt,  is  de  oostelijke  helling  van  het  secundair  gebergte  zeer  - 
flauw,  waardoor  het  beoogde  doel  met  een  korten  tunnel  niet  kan 
bereikt  worden.   Om  deze  redenen  is  deze  richting  verworpen. 

De  vele  moeielijkheden,  welke  het  zuidelijk  grensgebergte  der  Padang- 
rivier  aanbiedt,  kunnen  voor  een  groot  deel  vermeden  worden  door 
toepassing  van  een  der  bizondere  hulpmiddelen,  in  hoofdstuk  VIII 
§  8  genoemd,  namelijk  het  hellend  vlak  van  Agudio. 

Wanneer  het  hellend  vlak  begint  bij  P. ,  waar  de  voorgestelde  spoorweg 
een  hoogte  van  965  M.  heeft  en  wordt  voorgezet  tot  Q ,  zou  het  hoogte 
verschil  745  M.  bedragen  bij  een  vermoedelijke  lengte  van  3.8  K.  M. 
of  eene  gemiddelde  helling  van  0.200.  Van  Q  kan  de  spoorweg  den 
dalbodem  der  Batang  Padang  Idaï  volgen ,  waar  geen  belangrijke  terrein- 
bezwaren  ontmoet  worden. 

Het  gedeelte  P.  Q.  zou  zeer  groote  uitgaven  vorderen,  zelfe  bij  een 
minimumstraal  van  200  M.,  terwijl  d,e  aanleg  van  het  bovenstation 
met V veel  bezwaren  zou  gepaard  gaan,  maar  de  totale  lengte  van  Soe- 
bang tot  de  Brandewijnsbaai,  volgens  het  ontwerp  36  K.M.,  tot  26 
a  27  K.M.  worden  teruggebracht,  waarvan  4  K.M.  volgens  Agüdio's 
systeem. 

De  spoorweg  van  Q  tot  de  baai,  ter  lengte  van  16  a  17  K.M. ,  zou 
echter  onder  zeer  voordeelige  omstandigheden  gebouwd  worden,  daar 
de  zoogenaamde  „nieuwe  weg"  van  Padang  naar  Solok,  tot  nabij 
Loeboe  Prakoe  uitstekende  diensten  zou  bewijzen  voor  den  aanvoer 
van  bouwmaterialen  en  andere  benoodigdheden. 

Op  bladz.  199  werden  de  bezwaren  ontwikkeld,  welke  tegen  de 
toepassing  van  Agudio's  uitvinding  op  Sumatra  bestaan ,  zoolang  niet 
door  proeinemingen  op  groote  schaal  is  aangetoond,  dat  het  hellend 
vlak  werkelijk  aan  de  verwachtingen  voldoet. 

Om  deze  redenen  is  naar  het  voorhanden  hydraulische  vermogen 
geen  nader  onderzoek  ingesteld,  terwijl  men  alle  redenen  heeft  om 
te  vermoeden,  dat  de  benoodigde  waterkracht  op  het  benedenstation 
niet  zou  ontbreken.  Een  vergelijkende  kosten-berekening  werd  voor- 
loopig  onnoodig  geacht. 

B.    Verbinding  met  de  Troesan-baai. 

In  §  4  werd  aangetoond,  dat  de  pas  van  Pakan  Achad  als  punt 
van  overgang  van  den  spoorweg  naar  de  Troesanbaai  niet  in  aanmer- 
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king  kan  komen  en  dat  de  hoofdwaterscheiding  in  den  zadel  van 
Soebang  moet  overschreden  of  liever  met  een  tunnel  van  ongeveer 
540  M.  moet  doorboord  worden* 

Het  culminatiepunt  van  den  spoorweg  wordt  daardoor  op  1040  M. 
boven  P.P.  teruggebracht,  terwijl  het  laagste  punt  der  hoofdwaterschei- 
ding ruim  1100  M.  bedraagt;  ten  koste  van  eene  belangrijke  uitgaaf 
wordt  de  hoogte  met  ruim  60  M.  verminderd. 

De  tunnel  is  niet  te  vermijden;  terwijl  aan  de  oostelijke  helling 
4engteontwikkeling  kan  gevonden  worden,  is  dit  aan  de  westelijke 
helling  onmogelijk,  het  gebergte  daalt  daar  zeer  steil. 

Met  dezen  tunnel  is  het  stroomgebied  der  Lolo  Gadang  of  Batang 
Troesan  bereikt  en  wel  het  deel  van  een  harer  hoofdtakken  de  Sarasa- 
Gadang. 

De  Troesan-vallei  moet  nu  tot  de  baai  gevolgd  worden. 

In  dit  lange  dal  zijn  verschillende  richtingen  mogelijk. 

Nu  de  overgang  van  de  waterscheiding  nabij  Pakan  Achad  en  daar- 
mede het  tracé  langs  de  Batang  Baroes  verworpen  is ,  blijven  nog  twee 
richtiDgen  over,  nl.  een  weg  op  het  westelijk  (rechter)  grensgebergte 
der  Lolo  Gadang  met  overbrugging  der  Si  Goentoer,  dan  wel  een 
spoorweg  aan  den  linker-rivieroever  met  overbrugging  der  Batang 
Baroes  en  der  Troesan-rivier. 

Wanneer  men  eerstgenoemde  richting  kiest ,  moet  de  linkeroever 
der  Lolo  Gadang  gevolgd  worden,  om  boven  den  mond  der  Batang 
Baroes  met  een  vrij  langen  en  betrekkelijk  hoogen  viaduct  op  den 
rechteroever  over  te  gaan ,  waarna  de  tertiaire  waterscheiding  tusschen 
(Ie  Lolo  Gadang  en  haar  zijrivier  de  Si  Goentoer  met  een  tnnnel  moet 
doorboord  worden. 

Den  linkeroever  van  dit  nevendal  volgende,  tot  men  ter  hoogte  van 
ongeveer  170  M.  boven  zee  met  een  langen  viaduct  op  den  rechter- 
oever kan  overgaan,  wordt,  steeds  op  den  Achter-dal  wand  der  Troesan- 
rivier  leunende ,  nabij  kampong  Baroeng  Baroeng  Belantie  deTroesan- 
vlakte  bereikt,  welke  nu  tot  de  baai  kan  gevolgd  worden. 

Schijnbaar  is  deze  richting  niet  de  ware  en  het  moet  wel  verwonderen , 
dat  ten  koste  van  een  tunnel  in  het  nevendal  (Si  Goentoer-vaUei) 
wordt  overgegaan. 

Men  is  evenwel  hiertoe  genoodzaakt,  de  rechteroever  der  Lolo 
Gadang  is  zeer  steil  en  hoog,  maar  nabij  de  samenvloeing  met  de  Si 
Goentoer  daalt  de  bodem  plotseling. 

Terwijl  het  reeds  moeite  zou  kosten  om  tnsschen  de  hoofdwater- 
scheiding en  den  rivier-overgang  genoeg  lengteontwikkeling  te  ver- 
kregen, om  zonder  bovenmatige  hellingen  den  dalbodem  te  bereiken, 
verzet  zich  hiertegen  de  terrein  vorming,  welke  dwingt  om  met  een 
langen  viaduct,  zeer  hoog  boven  den  dalbodem,  de  rivier  te  over- 
schrijden. 

Om  dit  te  ontgaan  wordt  de  Si  Goentoervallei  benuttigd,  waardoor 
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het  mogelijk  is  om  de  rivier  ongeveer  170  M.  bov«tt  P.P.  over  te  gaan , 
wat  evenwel  een  niet  onbelangrijke  overbrugging  zal  vereischen. 

Deze  richting  zou  eenige  kilometers  langer  zijn  dan  het  tracé,  dat 
in  de  tweede  plaats  genoemd  werd,  dat  minder  belangrijke  bezwaren 
aanbiedt  en  daarom  gekozen  is. 

De  weg  blijft  daarbij  steeds  op  den  linker  oever  der  Lolo  Gadang, 
overschrijdt  de  Batang  Baroes  ter  hoogte  van  771  M.  boven  P.P.,  de 
Soengei  Loendang  318  M.  boven  P.P.,  bereikt  tegenover  kampong 
Baroeng  Baroeng  Belantie  den  dalbodem  en  overschrijdt  even  boven 
Doesoen  de  Batang  Troesan  om  tot  de  baai  den  linker  oever  te  volgen. 

De  Lolo  Gadang  heeft  tot  haar  samenvloeing  met  de  Si  Goentoer 
geen  dalbodem,  behalve  over  een  kleine  uitgestrektheid  op  den  linker 
oever  nabij  kampong  Taratak;  overal  rijzen  de  oevers  steil  uit  de 
rivier,  daarbij  is  het  geheele  terrein  hoogst  onregelmatig  en  bestaat 
uit  een  samenvoeging  van  min  of  meer  belangrijke  ravijnen ;  sommigen 
<lienen  tot  bedding  van  riviertjes  of  bergbeken,  anderen  zijn  slechts 
zware  terreinplooien ,  na  hevige  regens  gedurende  enkele  uren  met 
water  gevuld;  het  eene  ravijn  is  aan  den  mond  smal  en  diep,  een 
volgend  breed  met  glooiende  wanden. 

Over  dit  terrein,  dat  allerwege  tot  den  bodem  der  ravijnen  met  een 
weelderigen  plantengroei  bedekt  is,  moest  de  spoorweg  getraceerd 
worden. 

Men  kon  hier  moeielijk  a  priori  de  gemiddelde  helling  bepalen,  de 
terreinomstandigheden  moesten  beslissen. 

Als  beginsel  werd  weder  vastgesteld,  dat  de  helling  beneden  grooter 
mocht  zijn  dan  in  de  hooger  gelegen  gedeelten,  waar  de  adhaesie 
coëfficiënt  vermoedelijk  geringer  zal  wezen. 

In  de  eerste  plaats  werd  de  mogelijkheid  onderzocht  om  onmiddelijk 
achter  den  tunnel  langs  de  Sarasa  naar  de  hoofdrivier  te  dalen  en 
4eze  te  volgen,  zonder  hooger  boven  den  dalbodem  te  gaan  dan  de 
bandjirs  vereischen. 

Dit  denkbeeld  moest,  zoodra  eenige  kennis  van  het  terrein  was 
verkregen,  worden  opgegeven. 

De  terrein  vorming  verzet  zich  tegen  de  uitvoering;  de  nevenbeken 
bij  den  oorsprong  dalen  te  steil  naar  de  hoofdrivier  om  de  door  ben 
gevormde  dalen  aan  het  beoogde  doel  dienstbaar  te  maken,  terwijl  de 
oevers  der  Lolo  Gadang,  zoowel  de  rechter-  als  de  linker  oever 
niet  toelaten  om  de  rivier  te  volgen;  voortdurend  zou  toch  een  zijdal 
moeten  gebruikt  worden. 

Deze  overwegingen  deden  van  het  aanvankelijk  opgevatte  voornemen 
afzien  en  slechtweg  besluiten  om  langs  de  berghelling  te  dalen,  op 
de  wijze  als  het  best  met  de  terreinvorming  overeen  kwam,  dat  is 
hier,  door,  de  verschillende  nevendalen  omgaande ,  steeds  het  punt  van 
overgang  zoo  te  kiezen  als  in  verband  met  de  hellingen  en  krommingen 
mogelijk  was,  zonder  aan  de  eischen  der  uitvoering  te  kortte  doen. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


319 

Het  gedeelte  bergspoorweg  bestaat  dan  wel  is  waar  uit  een  aaneen- 
schakeling van  min  of  meer  belangrijke  dalovergangen  en  tunnels, 
maar  elke  weg  door  het  dal  der  Lolo  Gadang,  waar  ook  gekozen  ^ 
zou  dezelfde  bezwaren  medebrengen. 

Zonder  dat  0.035  helling  overschreden  wordt  —  en  deze  komt  nog 
slechts  in  het  beneden  gedeelte  voor  —  is  tegenover  kampong  Baroeng 
Baroeng  Belantie  tot  den  dal  bodem  gedaald;  de  weg  blijft  langs  den 
linker  oever  gericht,  tot  boven  kampong  Doesoen,  waar  de  rivier- 
overgang ontworpen  is. 

Meer  benedenwaarts  kan  de  linkeroever  niet  gevolgd  worden;  wel 
is  waar  is  deze  reeds  vroeger  vrij  steil,  maar  dezelfde  bezwaren  doen 
zich  in  hooger  mate  aan  de  overzijde  gevoelen,  wat  een  hooger  ge- 
legen rivierovergang  niet  wenschelijk  maakt,  terwijl  het  gekozen 
riviervak  voor  overbrugging  niet  ongunstig  gelegen  is. 

De  spoorweg  moet  van  de  overbrugging  tot  de  baai  over  de  sawah- 
vlakte  gericht  worden,  zooveel  mogelijk  naar  het  hooge  terrein  ge- 
schoven, om  bandjir  vrij  te  blijven,  wat  evenwel  bij  zulke  hooge 
waterstanden  als  in  December  1874  werden  waargenomen,  niet  mo- 
gelijk is. 

Enkele  plaatselijke  terrein  verheffingen  noodzaken  om  nu  en  dan  van 
richting  te  veranderen. 

De  toestand  van  het  terrein  is  minder  gunstig  dan  voor  de  richting 
naar  de  Brandewijnsbaai. 

Het  Barisangebergte  bestaat  voornamelijk  uit  trachiet,  dat  veelal 
verweerd  en,  dank  zij  de  groeikracht  der  tropen,  overal  met  zwaar 
hout  bedekt  is ,  waardoor  zich  een  laag  humus  van  afwisselende  dikte 
gevormd  heeft. 

Waar  de  bergwand  steil  is ,  geen  weelderige  plantengroei  kan  ont- 
staan en  hmnus  zoowel  als  verweerd  gesteente  door  de  veelvuldige 
regens  worden  weggespoeld,  treedt  de  trachiet  als  naakte  rots  te  voor- 
schijn en  overal  zal  men  bij  diepe  ingraving  op  dit  onverweerd  ge- 
steente stuiten.   Nu  en  dan  werden  kwarts-aderen  waargenomen. 

Het  verweerd  gesteente  heeft  veel  overeenkomst  met  de  grondsoort 
op  Java  ,padas"  genoemd,  die  uiterlijk  op  steen  gelijkt,  maar  aan 
de  lucht  blootgesteld,  spoedig  schilfert  en  in  aanraking  met  water  tot 
geele  pap  wordt. 

Waar  deze  grondsoort  in  geregelde  lagen  voorkomt,  bestaat  aanlei- 
ding tot  afschuivingen,  wat  menigmaal  bij  de  gemaakte  voetpaden 
voorkwam. 

Elders  worden  aan  de  oppervlakte  kleilagen  aangetoffen;  nu  eens 
rood,  dan  weder  bruin,  geel,  grijs  of  zwart,  zelden  afgescheiden, 
maar  meestal  vermengd;  de  grijs-roode  klei  blijft  staan  onder  een 
helling  van  1  op  1. 

De  groote  rolsteenen  in  de  rivieren  zijn  zoovele  getuigen  der  om- 
wentelingen, welke  de  natuur  heeft  teweeg  gebracht,  terwijl  verscheir 
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dene  losse  rotsblokken,  nog  op  de  hellingen  verspreid,  slechts  op 
verbreking  van  hun  evenwichtstoestand  wachten ,  om  hun  voorgangers 
te  volgen,  wat  onvermijdelijk  is,  zoodra  de  verweering  ver  genoeg  is 
voortgeschreden. 

Deze  bezwaren  doen  zich  in  de  richting  naar  de  Brandewijnsbaai 
in  minder  mate  gevoelen. 

De  steile  noordelijke  bergwand  van  het  zuidelijk  grensgebergte  der 
Padangrivier  mag  den  spoorwegaanleg  gewichtige  bezwaren  in  den 
weg  leggen,  eenmaal  de  weg  tot  stand  gebracht,  zal  de  instandhouding 
beter  verzekerd  zijn,  dan  van  den  weg  naar  de  andere  baai. 

Bij  den  aanleg  zal  men  vaak  de  vaste  rots  moeten  insnijden,  maar 
de  steile  bergwand,  welke  de  vorming  van  padas  en humuslagen belet, 
is  tevens  een  waarborg  tegen  de  groote  afschuivingen,  welke  elders 
te  wachten  zijn  en  waarvan  tijdens  de  opname  soms  een  voorproef 
werd  ondervonden. 

Het  gebergte,  waarop  de  spoorweg  naar  de  Brandewijnsbaai  moet 
leunen ,  bestaat  hier  en  daar  uit  kalkrotsen ;  wel  is  waar  dreigen  ook 
hier  sombere  rotsgevaarten  te  eeniger  tijd,  al  vrat  zich  beneden  hen 
bevindt  in  hun  val  te  verpletteren ,  maar  die  gevaarlijke  punten  zijn 
minder  talrijk  en  wellicht  vooraf  door  enkele  groote  mijnen  te  ver- 
wijderen. 

Wat  de  terreingesteldheid  betreft,  verkeert  de  richting  naar  de  Bran- 
dewijnsbaai ongetwijfeld  in  beter  omstandigheden. 


§  7.    Ztjtak  Bmudewtjnsbaai'Padang. 


Ter  verbinding  van  Padang  met  de  Brandewijnsbaai  is  een  spoorweg 
en  daarmede  evenwijdig  een  gewone  weg  ontworpen;  wellicht  kan  bij 
spoorwegaanleg  de  rijweg  gemist  worden. 

De  spoorweg  zal  de  gemeenschap  van  de  hoofdplaats  met  de  haven 
en  met  de  Bovenlanden  verzekeren;  het  verkeer  met  de  haven  zal 
verreweg  het  belangrijkste  zijn;  de  goederen  (lijnwaden , geimporteerde 
levensmiddelen)  welke  thans  van  Padang  naar  de  binnenlanden  gevoerd 
worden,  zullen  later  aan  de  haven  ontscheept  en  direkt  naar  hunne 
bestemming  gebracht  worden. 

Men  heeft  daarom  niet  geschroomd  om  het  havenstation  tevens  als 
station  voor  den  zijtak  te  bestemmen ,  waardoor  het  station  Brandewijus- 
baai  voor  het  vervoer  van  Padang  naar  de  Bovenlanden  een  keer- 
station is. 

De  weg  overschrijdt  den  zadel  nabij  de  baai,  gaat  door  een  moerassig 
terrein  (dat  den  aanleg  geen  bezwaren  zal  opleveren,  mits  vooraf  voor 
behoorlijke  afwatering  gezorgd  wordt),  blijft  steeds  gericht  langs  den 
voet  van  het  gebergte  van  Linou  Manies  en  volgt  de  Soengei  Djira 
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tot  haar  mond(^),  waar  de  weg  in  Zuid-Westelijke  lïchtiiig  kampoög 
Sabrang  Padang  doorsnijdt  en  daarna  de  Batang  Padang  overgaat, 
om  achter  de  Elingaleesche  kampong  het  eindstation  te  bereiken. 

De  weg  daalt  geleidelijk  van  11.00  M.  boven  PP.  op  den  zadel  tot 
4  M.  boven  PP.  op  het  station,  welk  hoog  peil  de  bandjir  van  3  op 
4  December  1874  als  wenschelijk  deed  kennen. 

Voorbij  de  overbrugging  wordt  de  rijweg  naar  den  zoogenaamden 
Passar  Gadang  gericht. 

Het  terrein  van  het  ontworpen  eindstation  is  laag  en  wordt  bij  elke 
hevige  bandjir  overstroomd,  wat  evenwel  niet  belet,  dat  er  een  vrij 
talrijke  inlandsche  bevolking  woont. 

De  onteigening  en  de  grondwerken  zullen  niet  onbelangrijke  uit- 
gaven vorderen,  welke  nadeelen  evenwel  ruimschoots  worden  opge- 
wogen door  de  gunstige  ligging,  in  de  onmiddellijke  nabijheid  der 
handeldrijvende  bevolking,  zoowel  inlanders,  Chinezen,  als  vreemde 
Oosterlingen,  terwijl  de  kantoren  van  den  groothandel  500  k  600  M. 
lager  langs  de  rivier  gebouwd  zijn. 

Het  is  mogelijk  om  deze  kantoren  met  bijbehoorende  magazijnen 
door  een  spoorbaan  met  het  station  te  verbinden ,  evenwel  niet  zonder 
betrekkelijk  belangrijke  uitgaven ;  die  verbinding  is  niet  in  het  ontwerp 
opgenomen ,  maar  kan  te  zijner  tijd  door  de  belanghebbenden  geschieden. 

Elders  kunnen  nog  wel  andere  geschikte  stations-terreinen  worden 
aangewezen ,  maar  geen  enkel  zoo  gunstig  gelegen ,  nabij  het  centrum 
der  —  zij  het  dan  ook  Oostersche  enz.  —  bevolking,  terwijl  de  Euro- 
peanen over  de  geheele  oppervlakte  van  Padang  verspreid  wonen. 

De  ongunstige  toestand  der  Padang-rivier  maakt  het  wenschelijk 
om  aan  den  spoorwegaanleg  rivier-verbetering  te  paren. 

Bij  hevige  en  langdurige  stortregens  in  het  gebergte  zwelt  de  rivier 
plotseling  en  overstroomt  niet  alleen  de  boven  Padang  gelegen  lage 
landen,  maar  somtijds  ook  het  lage  gedeelte  der  stad ,  de  Klingaleeschc 
en  Chineesche  kampen ,  wat  den  belanghebbenden  geen  geringe  schade 
toebrengt  en  op  den  gezondheidstoestand  een  zeer  nadeeligen  invloed 
uitoefent. 

De  water  afvoer  der  rivier  is  hoogst  gebrekkig,  elke Noord-Weste- 
wind ,  ja  elke  hooge  vloed  voert  belangrijke  hoeveelheid  zand  in  den 
riviermond. 

De  gebrekkige  waterafvoer  der  rivier  ligt  in  de  eerste  plaats  aan 
den  mond,  waar  binnen  elke  Noord-Westelijke  bui  en  elke  hooge  vloed 
zand  werpt,  door  spoedig  volgende  zware  ban^jirs  meestal  weder  weldra 
verwijderd. 

De  trechtervormige  naar  het  Noord-Westen  gerichte  riviermond  geeit 


(1)  De  menigYuldige  baocUirs  maken  het  raadzaam  om  op  den  bergvoet  te  biyveii 
leonen  en  niet  in  rechte  richting  het  zeer  Lige  terrein  langs  den  rechteroever  der 
Soengei  Djira  te  benuttigen. 
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aan  binnenkomende  prauwen  en  sloepen  groot  bezwaar;  Je  golf  wordt 
saamgedrongen  en  in  den  strijd  met  den  zwaren  stroom  (bij  bandjir) 
ontstaat  op  de  ondiepte  branding  en  steile  golving,  gevaarlijk  voor 
binnenkomende  vaartuigen. 

Men  vermeent  als  best  en  eenvoudigst  middel  ter  verbetering  van 
dien  toestand  te  moeten  aanraden  het  uitbrengen  van  een  hoofd  van 
stortsteen,  uit  de  noordelijkste  punt  van  den  Apenberg  aanvankelijk 
in  Noord-Oostelijke  richting,  geleidelijk  Noord-Oostelijk  ombuigende. 

De  mond  wordt  daardoor  voor  Noord-Westelijken  golfslag  gedekt, 
terwijl  de  golf  buiten  het  hoofd  geen  gelegenheid  vindt  om  saam  te 
dringen. 

Het  hoofd  zal  liggen  in  een  waterdiepte  van  1  a  3.5  M.  en  met 
150  M.  lengte  kunnen  voldoen. 

Op  den  dam  moet  een  plankier  worden  gemaakt  en  de  kop  zoo 
worden  ingericht,  dat  aan  binnenkomende  prauwen  hulp  kan  worden 
verleend;  eenmaal  achter  den  dam  zullen  de  vaartuigen  dadelyk  be- 
schutting vinden,  mits  ze  behoorlijk  worden  vastgemeerd. 

De  juiste  richting  en  lengte  van  het  hoofd  zijn  slechts  na  een  nauw- 
keurige opname  te  bepalen;  wellicht  bljjkt  het  dan  wenschelijk,  om 
in  den  aanvang  te  baggeren. 

Wanneer  de  mond  in  meer  voldoenden  toestand  is  gebracht,  kan 
worden  overgegaan  tot  het  afsnijden  der  twee  boven  Padang  gelden 
bochten  op  de  wijze,  als  op  de  kaart  is  aangegeven,  terwyl  daarmede 
moet  gepaard  gaan  de  opruiming  van  het  tegenover  de  Chineesche 
kampong  gelegen  rotsblok,  dat  thans  het  rivierbed  voor  bijna  de  helft 
vernauwt. 

Op  den  rechter  oever,  naby  het  militair  kampement,  moet  voort- 
durend een  vrij  sterke  inscharing  van  den  oever  bestreden  worden, 
zonder  dat  de  aangewende  middelen  afdoende  blijken. 

Tot  rivierverlegging  overgaande  kan  de  spoorwegbrug  bijna  (reheel 
in  den  drooge  gebouwd  en  de  grond  uit  het  nieuwe  rivierbed  vcor 
het  stationterrein  dienen. 

Door  de  voorgestelde  werken  zou  het  bandjirpeil  verlagen ,  wat  aan 
Padangs  handeldrijvende  bevolking,  wier  woningen  en  verblijven  nabij 
de  rivier  gelegen  zijn,  niet  onverschillig  kan  zijn. 

Rivierverbetering  komt  dus  zoowel  de  militaire  genie,  den  spoor- 
wegaanleg als  Padang  ten  goede ,  waarom  men  niet  geschroomd  heeft 
om  ze  in  het  spoorwegontwerp  op  te  nemen  en  de  kosten  ten  laste 
der  begrooting  te  brengen ,  ten  minste  voor  zooveel  de  rivieraisnijding 
betreft. 

Het  opruimen  van  het  rotsblok  en  de  werken  aan  de  Moeara  kunnen 
van  wege  den  waterstaat  geschieden. 

Op  de  fl  overzichtskaart"  is  met  een  gestipte  lijn  aangewezen,  op 
welke  wijze  spoorwegaanleg  zonder  rivierverlegging  mogelijk  is. 
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HOOFDSTUK   XIII. 

BiZONDERE   BESCHRIJVING  VAN   DEN   ONTWORPEN   SPOORWEG. 

§  1.    Inleiding. 

Nu  in  een  vorig  hoofdstuk  in  algemeene  trekken  een  beschrijving 
van  het  terrein,  zoowel  als  van  de  hoofdrichting  is  gegeven,  zullen 
de  voorgestelde  spoorwegrichting  en  de  voor  den  aanleg  noodige 
werken  uitvoeriger  beschreven  worden. 

Vooraf  wordt  opgemerkt,  dat  het  beginpunt  van  den  weg  in  de 
sawahs  van  Kampong  Loento,  nabij  het  kolenveld  is  aangenomen. 

Wordt  tot  den  bouw  van  den  spoorweg  besloten,  zoo  zal  aan  een 
der  baaien  met  den  aanleg  begonnen  worden,  waarom  het  wellicht 
rationeeler  geacht  wordt  om  het  beginpunt  aan  de  haven  te  kiezen. 

Dit  werd  evenwel  minder  wenschelijk  geoordeeld ,  zoowel  omdat  van 
Soebang  tot  de  zee  twee  ontwerpen  moesten  vervaardigd  worden, 
waarvan  de  afstanden  nu  doorgaand  genummerd  zijn,  als,  omdat  alle 
metingen  nabij  het  Kolenveld  en  in  de  vallei  der  Losi  reeds  verricht 
waren ,  toen  met  de  opnemingen  der  baaien  ter  nauwemood  bronnen 
was ,  zoodat  thans  met  het  ontwerpen  en  begrooten  van  den  w^  reeds 
aanstonds  kan  begonnen  en  geregeld  voortgegaan  worden. 

De  beschrijving  berust  op  de  detailkaarten  van  het  terrein,  welke 
een  getrouwe  kopij  geven  van  de  kaarten ,  met  behulp  van  den  tacheo- 
meter  vervaardigd;  duidelijkheidshalve  zijn  de  verschillende  hoogtecijfers 
en  meetlijnen  weggelaten  en  de  oneffenheden  van  het  terrein  weerge- 
geven door  isopeden,  op  onderlinge  afstanden  van  5  M.;  voorts  kan 
het  lengteprofil  van  den  weg  met  vrucht  geraadpleegd  worden  (*). 

De  hellingen  en  waterpasse  gedeelten  worden  evenmin  als  de  rechte 
en  gebogen  gedeelten  der  baan  in  de  beschrijving  genoemd;  men  heeft 
gemeend  de  duidelijkheid  te  bevorderen,  door  bij  dit  hoofdstuk  als 
bijlagen  litt.  A  en  litiB,  twee  tabellen  tevoren,  welke  het  alignement 


(1)    De  origineole  kaarten,  benevens  do  mcetboekcn,  coördinatcnstaten en terrein- 
lebetsen  berusten  in  het  archief  der  spoonrcgopnamc. 
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van  den  weg  aangeven ,  terwijl  de  weerstanden ,  welke  de  verscliillende 
gedeelten  van  den  weg  een  trein  zuUen  aanbieden,  in  een  tabel  ver- 
zameld zijn,  welke  als  bijlage  litt.  ü  hiernevens  gaat. 

Ook  van  de  kunstwerken  is  een  tabellarisch  overzicht' (bijlagen  litt.  D 
en  liti  E)  bij  dit  hoofdstuk  gevoegd. 

Achtereenvolgens  zullen  de  gedeelten  Sawah  Loento-Soebang ,  Soe- 
bang-Brandewijnsbaai ,  Soebang-Troesanbaai  en  de  zijtak  beschreven 
worden. 

Men  beschouwe  het  in  de  volgende  bladzijden  beschreven  spoorweg- 
project als  een  ontwerp,  dat  thans  globaal  behandeld,  vóór  de  uit- 
voering nog  nadere  studie  en  in  de  details  verbetering  behoeft. 


§  2.    Gedeelte  Sawah  Loento-Soebang, 

Reeds  werd  boven  aangetoond,  dat  de  vlakte  van  Sawah  Loento 
als  emplacement  van  het  kolenstation  in  a9.nmerking  komt. 

De  juiste  plaats  en  de  inrichting  van  het  station  hangen  ten  nauwste 
samen  met  de  wijze,  waarop  de  mijn  zal  ontgonnen  worden;  omtrent 
een  en  ander  kan  niets  bepaald  worden,  dan  na  ernstig  overleg  tus- 
schen  den  mijn-exploitant  en  den  persoon,  die  met  den  spoorwegaanleg 
belast  wordt. 

Op  den  voorgrond  wordt  gesteld,  dat  de  steenkolen  in  kleine  wagens 
op  het  station  gebracht  en  daar  in  de  spoorweg  waggons  gestort  worden. 

De  hoogte  van  het  station  boven  het  maaiveld  zal  afhangen  van 
de  ligging  van  den  mijn-ingang,  maar  wordt  bovendien  bepaald  door 
de  overbrugging  der  Ajer  Loento  (K.  M.  1.150),  waar  25^  M.  -f-  PJ^. 
als  hoogste  waterstand  werd  waargenomen;  terwijl  het  station  en  de 
baan  nabij  de  brug  door  geen  te  sterke  helling  mogen  vereenigd  worden. 

Het  hooger  liggen  van  het  station  zal  meer  aanlegkosten  vereischen , 
maar  voor  de  mijn-exploitatie  voordeel  aanbieden ,  omdat  juist  door 
de  hooger  ligging  meer  gelegenheid  verkregen  wordt  tot  berging  van 
het  gang  gesteente.  ^v^    ' 

De  kant  aardebaan  op  het  station  is  daarom  op  ^.20  M.  +  P.P. 
gesteld ,  terwijl  aan  het  station-emplacement  een  lengte  van  ongeveer 
500  AI.  en  eene  breedte  van  60  M.  is  gegeven. 

Zoo  min  mogelijk  moet  over  de  kleine  vlakte  van  Sawah  Loento  ten 
behoeve  van  den  spoorweg  beschikt  worden,  opdat  voor  den  mijn- 
ontginner  genoegzame  ruimte  overblijve,  niet  alleen  voor  berging  van 
steen  enz  ,  maar  ook  voor  de  opstelling  der  voor  de  exploitatie  noodige 
gebouwen  en  inrichtingen ,  woningen  voor  het  personeel  der  mijn  enz. ; 
met  het  oog  hierop  moet  de  kronkelende  Ajer  Loento  verlegd  en  zoo 
dicht  mogelijk  tegen  het  gebergte  gedrongen  worden. 

Men  wil  niet  beweren,  dat  men  niet  met  minder  ruimte  kan  vol- 
staan,  dan  op  de  kaart  is  aangegeven;  hoogstwaarschijnlijk  zal  men 
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met  eenige  weinige  sporen  beginnen ,  maar  steeds  op  mogelijke  uit- 
breiding moeten  bedacht  zijn. 

Voor  de  baan ,  welke  het  station  met  den  mijningang  zal  verbinden , 
zoowel  als  voor  het  gedeelte  van  stations-emplacement,  dat  eerst  later 
noodig  is ,  kunnen  zooveel  mogelijk  de  steenen ,  welke  de  mijn  oplevert 
gebezigd  worden;  de  verbindingsbaan  wordt  ten  laste  der  mijnont- 
ginning  gebracht. 

Het  station  is  uitsluitend  een  kolenstation ,  de  geheel  geïsoleerde 
ligging  doet  geen  ander  personen- of  goederen-vervoer  verwachten , 
dan  ten  behoeve  van  de  mijn  of  het  daaraan  verbonden  personeel, 
inrichtingen  voor  dat  vervoer  zijn  dus  onnoodig. 

Behalve  sporen  voor  de  vertrekkende  en  aankomende  treinen,  de 
eerste  gelegen  langs  de  verhoogde  ladingplaatsen  (Lade-Bühnen)  en 
beide  verbonden  met  het  naar  de  mijn  leidend  spoor,- moet  er  gelegen- 
heid bestaan  tot  berging  van  ongeveer  3000  ton  steenkolen  in  depot 
opdat  de  ontginning  niet  gestoord  wordt,  wanneer  door  een  of  andere 
reden  het  verkeer  op  den  spoorweg  of  de  afvoer  der  kolen  gestremd  is. 

Een  stationsgebouw  is  evenmin  noodig  als  een  wagenloods,  voor 
het  personen-  en  goederenverkeer  zal  men  kunnen  volstaan  met  een 
overdekt  voetpad,  waaraan  een  voor  kantoor-  en  bergplaats  bestemd 
gebouwtje  veri)onden  is. 

De  locomotiefloods,  voorzien  van  de  neodige  inrichtingen,  moet 
bovendien  een  werkplaats  voor  het  verrichten  der  dagelijksche  her- 
stellingen en  een  nachtverblijf  voor  de  machinisten  bevatten. 

Het  voor  de  locomotieven  benoodigde  water  kan  uit  een  welput 
verkr^en  worden. 

Wanneer  spoorweg-  en  mijnexploitatie  in  één  hand  vereenigd  worden , 
kan  het  waterstation  voor  gemeenschappelijk  gebruik  worden  ingericht 
en  gevoed  uit  de  Soempahan,  waarvoor  boven  een  bezinkings-reservoir 
noodig  is  (bij  bandjirs  wordt  betrekkelijk  veel  zand  enz.  afgevoerd), 
terwijl  het  water  van  daar  door  een  gietijzeren  leiding  van  ongeveer 
1500  M.  lengte  naar  den  vergaarbak  geleid  wordt. 

Woningen  voor  twee  Europeesche  spoorwegbeambten  en  eenig  in- 
landsch  hulppersoneel  zijn  noodig. 

Thans  voert  een  vrij  steil  voetpad  van  Si  Loenkang  naar  Soengei- 
Doerian;  verbetering  van  dezen  gemeenschaps-weg  kan  niet  ten  laste 
van  den  spoorweg-aanleg  komen;  slechts  voor  wegen  langs  het  station- 
terrein, naar  de  woningen  en  een  verbinding  met  het  voetpad  behoeft 
gezorgd  te  worden. 

Onmiddellijk  voorbij  het  stations-emplacement  vernauwt  het  dal  der 
Ajer  Loento,  de  rotsachtige  oevers  rijzen  vrij  steil  uit  de  rivier,  wier 
bed  in  de  richting  van  den  spoorweg  steeds  stijgt:  de  krommingen 
der  rivier  zijn,  zelfs  met  den  minimum  straal,  niet  te  volgen;  ten 
einde  kostbare  overbruggingen  te  vermijden  moet  de  rivier  verlegd 
worden,  terwijl  over  korte  afstanden  bekleedingsmuren  niet  te  ontgaan 
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zijn;  de  spoorweg  slinp^ert  met  bogen  van  100  en  120  M.  straal  en 
met  een  helling  van  0.016  naar  boven. 

Het  gebergte,  dat  de  Loento  en  Pamoeatau  scheidt  en  zich  weldra 
tot  ruim  145  M.  boven  het  station  verheft,  sluit  verderen  toegang 
tot  de  vallei  van  laatstgenoemde  rivier. 

Het  is  volstrekt  onmogelijk,  om  met  behoorlijke  hellingen  den  zadel 
van  deze  waterscheiding  te  bereiken,  zoodat  moet  besloten  worden, 
om  den  berg  te  doorboren. 

Vóór  den  ingang  vanden  tunnel  is  overbrugging  der  Loento  noodig ; 
de  rivier  stroomt  over  een  rotsachtig  en  vrij  nauw  bed  en  kan  bij 
bandjirs  zeer  snel  wassen ,  waarom  het  —  met  het  oog  op  de  scherpe 
bocht,  beneden  de  brug  —  wenschelijk  voorkomt  geen  geringer  door- 
stroomingswijdte  dan  van  24  M.  aan  te  nemen;  het  ban^jir  peil  laat 
niet  toe,  om  de  hoofdliggers  onder  de  spoorbaan  te  brengen. 

De  nu  volgende  tunnel  is  over  de  geheele  lengte  (882  M.)  recht  en 
verkrijgt  halverwege  een  breekpunt ;  het  noordelijk  gedeelte  heeft  een 
helling  van  0.0033,  terwijl  de  zuidelijke  helft  onder  0.0183  helt;  de 
richting  is  zoo  gekozen,  dat  de  berg  aan  de  zuidzijde  op  de  meest 
voordeclige  wijze  wordt  ingesneden ,  terwijl  de  noordelijke  ingang  door 
de  terreinomstandigheden  onmiddellijk  bepaald  was.       / 

De  Boekiet  Si  Goegoe  bestaat  gedeeltelijk  uit  kalk-  en  gedeeltelijk 
uit  groensteen ;  slechts  door  nauwkeurige  boringen  kan  de  onderlinge 
ligging  van  kalk-  en  groensteen  met  juistheid  bepaald  worden;  het 
zal  niet  wenschelijk  zijn,  om  den  tunnel  met  behulp  van  schachten  te 
maken,  terwijl  de  arbeid  met  » stollen"  van  beide  zijden  kan  be- 
ginnen. 

Den  tunnel  verlatende  wordt  de  vallei  der  Ajer  Kalaban  bereikt, 
welke  ter  breedte  van  gemiddeld  120  M.  vrij  steil  naar  de  Pamoeatan 
daalt;  de  vallei  wordt  doorsneden  door  tal  van  kleine  beekjes,  welke 
van  de  dalwanden  dalende ,  de  Ajer  Kalaban  voeden  en  verscheidene 
duikers  en  kleine  bruggen  vereischen,  terwijl  met  voordeel  een  der 
loerahs  verlegd  en  als  bermsloot  kan  gebezigd  worden. 

Om  de  grondwerken  tot  een  minimum  te  brengen  slingert  de  baan 
door  de  vallei,  met  een  doorgaande  helling  van  0.025. 

Op  ongeveer  3600  M.  van  het  beginpunt,  even  voorbij  den  laatsten 
overgang  der  Ajer  Kalaban,  wordt  de  vallei  der  Pamoeatan  bereikt 
en  daarmede  het  punt,  waar  —  bij  een  eventueele  verbinding  van  het 
Kolenveld  met  Sumatra^s  Oostkust  langs  de  Indragirie  —  de  Ooster- 
spoorweg aan  den  Westerspoorweg  zal  aansluiten.  Met  het  oog  op 
deze  mogelijkheid  is  in  den  spoorweg  een  horizontaal  gedeelte  van 
75.5  M.  ontworpen,  ter  plaatse  waar  voldoende  ruimte  is  voor  het 
verbindingsstation. 

Mocht  deze  aansluiting  tot  stand  komen,  zoo  is  het  wenschelijk, 
dat  het  gedeelte  spoorweg  tussch^i  het  Kolenstation  en  het  station 
Moeara  Kalaban  —  dus  ook  de  tunnel  —  voor  dubbel  spoor  wordt 
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ingericht;  hoogstwaarschijnlijk  is  deze  kwestie  reeds  beslist,  al  voren 
tot  de  uitvoering  van   dit  gedeelte  wordt  overgegaan;  in  elk  geval 
moeten  de  onkosten,  welke  deze  uitbreiding  vereischt,  ten  laste  van 
den  Oosterspoórweg  gebracht  worden.  i 

De  spoorbaan  is  van  het  beginpunt  ruim  38  M.  gedaald ,  maar  moet 
nu  steeds  door  het  dal  der  Pamoeatan  naar  den  oorsprong  der  rivier 
klimmen. 

De  rivier  —  in  haar  benedenloop  Pamoeatan,  wat  hooger  Batang 
Si  Loenkang  en  in  het  bovengedeelte  Soengei  Lasi  genaamd  —  heeft 
een  vrij  kronkelenden  loop  en  vertoont  geheel  het  type  der  kleine 
bovenlandsche  rivieren;  zij  heeft  een  vrij  onregelmatig  bed,  in  het 
bovengedeelte  opgevuld  met  groote  rolsteenen,  meer  benedenwaarts 
met  kleiner  steenen  en  grind;  in  gewone  omstandigheden  heeft  de 
rivier  eene  diepte  van  slechts  enkele  decimeters ,  maar  wordt  tijdens 
het  bewerken  der  sawahs  vaak  afgedamd  ter  opstuwing  van  het  water, 
terwijl  ze  bij  bandjirs  plotseling  tot  een  zeer  snelvlietenden  stroom 
wast  en  gedm-ende  enkele  uren  de  gemeenschap  tusschen  de  oevers 
geheel  verbreekt. 

Het  willekeurig  afdammen  der  rivier  door  de  bevolking  kan  na  aan- 
leg van  den  spoorweg  niet  langer  worden  toegelaten.  Heeft  de  bevol- 
king daartoe  het  recht,  zoo  moet  dit  worden  afgekocht,  terwijl  mid- 
delen moeten  beraamd  en  de  noodige  werken  moeten  uitgevoerd  worden, 
om  de  rijstvelden  van  levend  water  te  voorzien. 

De  spoorweg  volgt  zooveel  mogelijk  de  helling  van  den  dalbodem; 
daar,  waar  men  door  de  vernauwing  van  het  dal  de  rivier  zeer  nabij 
moet  naderen,  is  het  noodzakelijk,  om  de  noodige  maatregelen  voor 
een  krachtige  oeververdedigirig  te  nemen.   . 

Een  weinig  voorbij  het  verbindingstation  moet  de  rivier  overbrugd 
worden  en  600  M.  verder  nogmaals;  beide  bruggen,  welke  met  het 
oog  op  de  bandjirs  een  wijdte  van  80  M.  (haaks  gemeten)  erlangen, 
kunnen  niet  normaal  op  den  stroomdraad  worden  gelegd. 

Het  voorgestelde  tracé  is  beterkoop  dan ,  wanneer  de  spoorweg  langs 
den  linkeroever  gericht  bleef,  hetzij  door  de-  rivier  te  verleggen  dan 
wel  den  steilen  linker  dalwand  te  volgen ;  in  het  laatste  geval  worden 
verscheidene  ingravingen  vereischt  en  zijn  bekleedingsmuren  noodig, 
terwijl  de  baan  onnoodig  blootgesteld  wordt  aan  de  vaak  hevige  wer- 
kingen der  gezwollen  rivier. 

De  beide  volgende  kilometers  leveren  vrij  veel  bezwaren  op;  over 
ongeveer  1300  meters  volgt  de  baan  den  linker  dalwand,  wat  noodzaakt 
om  het  voetpad  langs  den  spoorweg  te  verleggen  en  de  baan  over 
groote  afstanden  van  bekleedingsmuren  te  vowzien;  de  sterk  kronke- 
lende rivier  zou  tweemaal  overschreden  worden,  ware  het  niet  voor- 
deeliger  om  de  rivier  te  verlagen ,  waardoor  één  brug  wordt  bespaard 
en  in  betere  richting  de  Negorie  Si  Loenkang  bereikt  wordt. 

Even  beneden  deze  kiunpong  verandert  het  rivierbed  plotseling  van 
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richting,  waardoor  veelvuldige  bancyirs  ontstaan  en  de  negorie  be- 
dreigen, welks  passar  vaak  overstroomd  wordt;  de  ontworpen  rivier- 
verlegging  zal  aan  dit  bezwaar  tegemoet  komen;  de  oevers  moeten 
tegen  inscharing  beveiligd' worden. 

In  het  oude  rivierbed  is  een  duiker  van  4  M.  ontworpen ,  ten  einde 
de  afwatering  der  Loerah  Soengei  Galas  en  van  het  omliggend  terrein 
niet  te  belemmeren  ('). 

Nabij  Si  Loenkang  is  een  halte  ontworpen,  het  bandjir  peil  ter 
plaatse  van  het  emplacement  rechtvaardigt  de  hooge  ligging  van  het 
station.  Door  de  halte  zal  de  oostelijk  gelegen  landstreek  in  de  voor- 
deden der  spoorweggemeenschap  deelen;  de  producten  der  VII  Kota's, 
per  .pedattie  tot  Padang  Si  Boesoek  gebracht,  moeten  van  daar  met 
draiagpaarden  naar  Si  Loenkang  vervoerd  worden. 

Wanneer  echter  tot  de  verbinding  van  de  Kolenvelden  met  de 
Oostkust  —  in  de  richting  ,der  Indragirie  —  besloten  wordt,  kan  de 
halte  vervallen. 

In  elk  geval  moet  ze  zoo  eenvoudig  mogelijk  worden  ingericht;  een 
dubbel  spoor  en  een  overdekt  voetpad  met  afgesloten  bergplaats  is 
voldoende ;  een  woning  voor  een  beambte  en  een  inrichting  voor  water- 
bezorging zijn  noodig. 

Onmiddellijk  achter  het  station  Wordt  de  Batang  Si  Loenkang  ten 
vierde  male  met  een  brug  'van  30  M.  overschreden,  terwijl  de  baan 
den  rechteroever,  waarlangs  het  voetpad  loopt,  verlaat,  om  steeds 
stijgende  den  linkeroever  te  volgen;  de  vrij  steile  rechter  dalwand, 
in  tegenstelling  van  den  betrekkelijk  vlakken,  met  sawahs  bedekten 
dalbodem  aan  den  linkeroever,  maakt  deze  rivierovergang  wenschelijk. 

Verscheidene  loerahs  dalen  van  het  gebergte;  gewoonlijk  zoo  smal 
en  ondiep,  somtijds  geheel  droog,  zwellen  ze  na  stortregens  tot  beken , 
welke  grond  en  steengruis  afvoeren.  Ze  vereischen  verscheiden  bruggen 
en  duikers ,  terwijl  somtijds  met  voordeel  ijzwen  buizen  zullen  gebezigd 
worden. 

Op  ongeveer  14  K.  M.  van  het  beginpunt  wordt  de  linkeroever  zeer 
steil,  terwijl  langs  den  anderen  oever  sawahs  voorkomen,  waarom  een 
rivier  overgang  werd  noodig  geoordeeld,  waarvoor  een  scheeve  brug 
van  40  M.   opening   (haaks   gemeten   ongeveer  27  M.)  is  ontworpen. 

Ongeveer  500  M.  verder  moet  de  rivier  eenigzins  verlegd  worden, 
om  de  baan  en  daarmede  den  rechteroever  voor  schade  te  vrijwaren. 

Over  de  beek  Sampeian  Oelar  is  een  brug  wijd  5  M.  ontworpen. 

De  kampong  of  liever  de  pakan  Soengei  Lasi  is  hiermede  bereikt, 
met  een  halte,  ingericht  als  voor  Si  Loenkang  omschreven  en  tevens 


(1)  Hier,  zoo  min  als  elders,  is  onderzocht  of  een  duiker,  dan  wel  een  brug 
met  plaat(|zeren  bovenbouw  voordeeliger  is ;  slechts  na  een  vergeiykend  onderzoek , 
steunende  op  eenigzins  uitgewerkte  ontw<^9pen,  kan  beslist  worden. 

Men  vermeent  dat  de  eischen  van  een  voorloopig  ontwerp  deze  leemte  wettigen. 
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als  waterstation  dienende;  de  hooge  ligging  wordt  door  het  bandjir- 
peil  bepaald. 

De  spoorweg  eischt  een  verlegging  der  rivier,  hier  Soengei  Ijasi 
genaamd ,  waardoor  de  kampong  van  den  naar  Solok  voerenden  weg 
wordt  afgesneden,  waarom  over  de  nieuwe  rivier  een  bmg  voor  gewoon 
verkeer  moet  gelegd  worden. 

Voorts  is  bij  kilometer  XV,  ten  behoeve  der  afwatering  van  het 
achter  de  kampong  liggend  gebergte ,  een  brug,  wijd  4  M.,  ontworpen. 

De  spoorweg  volgt  over  een  vrij  grooten  afstand  den  rechter  oever, 
terwijl  de  weg  naar  Solok  —  nu  voor  pedatties  berijdbaar  —  langs 
den  anderen  oever  voert;  de  helling  van  den  dalbodem  wordt  steeds 
zooveel  mogelijk  gevolgd. 

Op  16.600  K.M.  van  het  beginpunt  is  een  korte  rivierverlegging 
noodig,  waardoor  eerst  even  voorbij  kilometer  XVLI  een  overbrugging 
noodzakelijk  wordt,  terwijl  tusschen  de  halte  en  deze  brug  geen  andere 
kunstwerken  noodig  zijn  dan  enkele  duikers  en  doorlaten ,  ten  behoeve 
der  afwatering  van  het  rechter  grensgebergte. 

De  baan,  nu  weder  op  den  linker  oever,  volgt  in  hoofdzaak  den 
weg,  welke  nu  en  dan  vrij  dicht  genaderd  wordt,  o.  a.  bij  kilometer 
XVin,  waar  beiden  om  een  steilen  uitlooper  van  den  dalwand  buigen. 

Het  terrein  is  vlak;  geen  kunstwerken  zijn  noodig,  tot  dat  de  baan 
voorbij  kilometer  XX  een  zijrivier  overschrijdt. 

Een  weinig  verder  moeten  over  een  korten  afstand  zoowel  de  weg 
als  de  rivier  verlegd  worden,  terwijl  hier  even  als  850  M.  verder  een 
overweg  noodig  is. 

Tusschen  beide  overwegen  wordt  de  Soengei  Lasi  voor  de  laat«te 
maal  overbrugd;  het  riviertje  is  hier  in  gewone  tijden  hoogst  onbe- 
duidend, maar  kan  na  hevige  regens  in  korten  tijd  niet  onbeduidend 
wassen,  waarom  de  brug  een  wijdte  van  8  M.  gegeven  is. 

De  nauwlijks  merkbare  waterscheiding  tusschen  de  Soengei  Lasi 
en  de  vlakte  van  Solok  wordt  nu  overgetrokken ,  waarna  de  baan,  de 
kronkelingen  der  vallei  volgend,  weldra  den  nauwen  valleimond  en 
op  24.479  K.  M.  van  het  beginpunt  de  vlakte  van  Solok  bereikt. 

Bij  den  ingang  der  vallei  nabij  den  weg  naar  Solok  en  op  ongeveer 
3  K.  M.  van  die  kampong  verwijderd,  is  de  halte  Sawah  Lawas  ont- 
worpen. Te  dezer  plaatse  moet  de  koffie  der  noordelijk  gelegen  land- 
streken op  den  spoorweg  gebracht  worden ,  terwijl  het  vervoer  van  en 
naar  de  eigenlijk  gezegde  Bovenlanden  zich  hier  zal  coneentreeren. 

Voor  het  station  is  een  rechte  en  horizontale  strook  van  439  M. 
behouden;  behalve  een  eenvoudige  personenhal,  als  op  de  andere  sta- 
tions, en  de  noodige  sporen,  moet  hier  een  koffiebergplaats  worden 
opgericht  (*). 


(1)    Te  Sawah  Lawas  zal  's  jaars  gemiddeld  5900  ton  Gouverncments  koffie  op 
den  spoorweg  worden  gebracht. 
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Wanneer  tot  spoorwegaanleg  in  de  Bovenlanden  besloten  wordt, 
zal  de  Bovenlandsche  spoorweg  te  Sawah  Lawas  aan  de  kolenbaan 
moeten  aansluiten;  bij  de  keuze  der  plaats  is  hierop  gerekend;  de 
sporen  en  inrichtingen,  welke  dan  noodig  zijn,  komen  ten  laste  van 
den  later  te  bouwen  spoorweg. 

Voorbij  het  station  gaat  de  weg,  zonder  terreinbezwaren  te  ont- 
moeten, door  de  Soloksche  vlakte;  belangrijke  kunstwerken  komen 
niet  voor,  slechts  enkele  duikers  en  doorlaten  zijn  noodig;  de  Ajer 
Ampang  Koembang  wordt  —  om  twee  bruggen  te  vermijden  —  over 
ongeveer  100  M.  als  bermsloot  verlegd,  terwijl  nabij  kilometer  XXX 
de  groote  weg  van  Solok  naar  Alahan  Pandjang  in  het  vlak  der  baan 
overï»chreden  wordt. 

Ruim  twee  kilometer  verder,  nabij  den  weg  van  Solok  naar  Alahan 
Pandjang,  aan  het  einde  der  vlaktelijn,  is  het  station  Kinari. 

Door  een  toegangsweg  met  den  grooten  weg  verbonden,  kan  de 
koffie  bezuiden  Kinari  geteeld  —  jaarlijks  gemiddeld  700  ton  üouver- 
nementsproduct  —  op  den  spoorweg  gebracht  worden. 

Het  station  heeft  echter  hooger  beteekenis ;  de  vlaktelijn ,  waartoe 
niet  alleen  het  gedeelte  Sawah  JUawas-Kinari ,  maar  ook  de  weg  van 
het  kolenveld  tot  den  uitgang  der  vallei  gerekend  wordt,  eindigt  te 
Kinari,  waar  de  berglijn  een  aanvang  neemt. 

Te  Kinari  kunnen  de  treinen  gedeeld,  of  met  dubbele  tractie  naar 
boven  gesleept  worden. 

Kinari  is  dus  een  machine*,  een  waterstation;  op  de  daarvoor  ver- 
eischte  inrichtingen  en  spoorbanen  moet  gerekend  worden. 

De  waarde  van  Kinari  als  personenstation  is  onbeduidend,  zoodat 
een  eenvoudig  afdak  voldoende  is. 

Onmiddelijk  voorbij  het  station  Kinari  begint  de  baan  onder  vrij 
sterke  hellingen  te  klimmen,  daarbij  voortdurend  van  richting  veran- 
derende; enkele  kleine  waterloopen  vereischen  duikers;  even  voorbij 
het  binnenpad  naar  den  grooten  weg,  waar  een  eenvoudige  overw^ 
noodig  is,  wordt  de  Ajer  Sikei  bereikt,  waarvan  de  rechterarm  een 
duiker  van  4  M.  wijdte  en  de  linkerarm  een  brug  of  viaduct  van 
30  M.  vereischt. 

Deze  eerste  dalovergang  wordt  weldra  door  meerdere  gevolgd. 

Nauwelijks  500  M.  verder  vormt  de  Ajer  Alien  een  diepe  insnijding 
van  het  terrein,  welke  een  viaduct  van  96  M.  wijdte  vordert,  door 
een  steenen  pijler  op  steenen  voet  in  twee  gelijke  openingen  ver- 
deeld. 

Op  den  rug  tusschen  de  Ajer  Sikei  en  de  Ajer  Alien  ligt  beneden 
den  spoorweg  de  kampong  Parambahan;  een  overweg,  evenwijdige 
wegen  en  afsluitingen  zijn  liier  noodig,  terwijl  een  kampongweg  on- 
der den  viaduct  der  Ajer  Alien  gevoerd  wordt. 

De  twee  diepe  insnijdingen  even  voorbij  kilometer  XLI  vereischen 
viaducten  met  20  M.  en  48  M.  opening;  door  een  geringe  verlegging 
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Tan  den  tusschenbeiden  gelegen  weg  wordt  «eh  overgang  in  het  niveau 
der  baan  mogelijk. 

Even  voorbij  den  tweeden  viaduct  ligt  de  halte  Kota  Anau,  waar- 
Toor  de  baan  over  200  M.  horizontaal  is  gehouden;  het  station  is 
voornamelijk  ontworpen  ten  behoeve  van  den  afvoer  der  in  de  nabg- 
heid  en  in  de  hooger  gelegen  streken  geteelde  koffie.  De  halte  — 
gelden  boven  Kota  Anau  —  moet  door  een  te  maken  toegangsweg 
met  den  grooten  weg  en  de  kampong  verbonden  worden. 

Bizondere  inrichtingen  ten  behoeve  van  het  personenverkeer  zijn 
niet  noodig;  dit  toch  zal  uiterst  onbeduidend  zijn. 

Onmiddellijk  voorbij  de  halte  begint  de  weg  weer  sterk  te  klimmen , 
overschrijdt  de^  Ajer  Panas  met  een  viaduct  van  93  M.  spanwijdte, 
door  een  ijzeren  pijler  in  twee  openingen  verdeeld  en  450  M.  verder 
een  zijtak  dezer  rivier  met  een  viaduct  van  30  M.  opening ,  terwijl  de 
Ajer  Katjiek  slechts  een  duiker  van  4  M.  wijdte  vereischt. 

Zonder  belangrijke  terreinbezwaren  te  ontmoeten,  wordt  bij  kilo- 
meter XLIX  de  kampong  Goegoe  bereikt,  waar  weder  een  halte  ont- 
worpen is.  Even  vóór  genoemde  kampong  vereischt  een  terreinplooi 
een  vrij  belangrijke  ophooging;  ontwikkeling  langs  de  wanden  zou 
meer  kosten  en  daarenboven  verscheidene  scherpe  bogen  vereischen. 

De  halte  Goegoe  ligt  nabij  den  grooten  weg  van  Padang  naar  So- 
lok,  gedeeltelijk  door  koffietuinen  omgeven;  evenwijdige  wegen,  af- 
sluiting enz.  zijn  noodig. 

De  koffie,  geteeld  op  de  helling  van  den  Talang,  voorloopig  niet 
veel,  maar  wellicht  later  meer  (met  het  oog  op  een  particuliere  on- 
derneming nabij  Eajoe  Aran)  zal  hier  op  den  weg  gebracht  worden. 

Voorbij  de  halte  stijgt  de  baan  onder  0.025  helling,  blijft  in  de 
nabijheid  van  den  weg  van  Goegoe  naar  Kota  Gaij  en  gaat  raaklings 
langs  laatstgenoemde  kampong.  De  Ajer  Mandjah  wordt  met  een 
viaduct  van  50  M.  spanning  overschreden;  de  verschillende  beekjes, 
welke  naar  de  Soemanie  stroomen,  vereischen  bij  haar  samenvloeing 
één  duiker. 

De  baan  is  thans  vrij  nabij  het  bed  der  Soemanie;  de  verschillende 
stroompjes  en  beken,  welke  in  deze  rivier  vloeien,  moeten  overschre- 
den worden ;  enkele  beken  vereischen  bij  haar  samenvloeing  éen  duiker 
(ILM.  52*");  de  Ajer  Mandjah  wordt  met  een  viaduct  van  50  M. 
spanning  overbrugd  (K.M.  51"'),  de  Ajar  Daras  met  een  brug  van 
10  M.  opening  (K.M.  54'")- 

Vóór  kilometer  LY  zijn  twee  richtingen  mogel^k ,  men  kan  nl.  zoo 
spoedig  mogelijk  op  den  linkeroever  der  Batang  Soemanie  overgaan, 
of  voorloopig  op  den  anderen  oever  blijvende  den  uitlooper  van  den 
Boekiet  Poetoes  met  een  tunnel  doorboren  en  hooger  de  rivier  over- 
bruggen; aan  laatstgenoemde  richting  is  de  voorkeur  g^even;  de 
kosten  zijn  voor  beiden  nagenoeg  dezelfde,  wellicht  eenigzins  in  het 
voordcel  der  tweede  richting,' welke  een  meer  voordeelige  overbrugging 
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toelaat  (opening  20  M.)  en  veroorlooft  om  het  steile ,  aan  afstortingen 
onderhevige  gedeelte  van  den  linkeroever  te  vermijden. 

De  tunnel  door  den  Boekiet  Poetoes,  ter  lengte  van  130  M.,  heeft 
niet  meer  helling  dan  voor  de  aftvatering  noodig  is ;  de  beide  monden 
liggen  in  bogen  van  150  M.  straal ,  welk  euvel  niet  te  ontgaan  is. 

Eenmaal  op  den  linkeroever  volgt  de  baan  zooveel  mogelijk  de  terrein- 
vorming; op  verscheidene  punten  zijn  keermuren  niet  te  ontgaan. 

Het  gebergte  is  van  nu  af  met  dicht  bosch  begroeid;  men  is  in 
den  gordel  der  dagelijksche  regens  en  nevels,  waarom  van  af  kilometer 
57"°  de  maximum-weerstand  tot  34.2  K.  G.  per  ton  is  teruggebracht. 

Op  dit  gedeelte  zijn  verschillende  duikers  noodig,  om  den  afloop 
van  het  van  de  berghellingen  stroomend  water  te  verzekeren. 

Juist  bij  K.  M.  LX  begint  het  station  Soebang,  dat  ter  lengte  van 
300  M.  recht  en  horizontaal  is  en  als  machinenstation  waarde  heeft, 
maar  als  goederen-  of  personenstation  zonder  beteekenis  is.  Behalve 
een  woning  voor  den  stationschef  is  hier  een  locomotief-loods  met 
waterbezorging  enz.  noodig. 

De  ,  nieuwe  weg"  van  Padang  naar  Solok,  welke  langs  de  Zuidzijde 
Tan  het  station  loopt,  moet  over  korten  afstand  verlegd  worden  en 
eischt  een  overweg. 

Aan  het  einde  van  het  station  wordt  een  der  bovenbeken  der  Soe- 
manie  met  een  brug  wijd  6  M.  overschreden. 

Het  station  Soebang  ligt  in  de  onmiddellijke  nabijheid  der  hoofd- 
waterscheiding, hier  gevormd  door  een  hoogen  rug,  op  het  laagste 
punt  nog  ongeveer  80  M.  boven  het  station  verheven. 

Aan  het  einde  van  het  station ,  splitsen  zich  de  richtingen  naar  de 
Brandewijns-  en  naar  de  andere  baai ;  het  gedeelte,  aan  beide  wegen 
gemeen,  heeft  een  lengte  van  60.300  K.M. 

§  3.    Gedeelte  Soebang— Bramlewijnsbatn. 

De  spoorweg  naar  de  Brandewijnsbaai  buigt  onmiddelijk  voorbij 
het  station  Soebang  rechts  af,  doorbreekt  de  hoofdwaterscheidiug  met 
een  tunnel,  blijft  steeds  in  de  nabijheid  van  den  zoogenaamden 
„  nieuwen  weg  " ,  daarbij  op  de  Westelijke  helling  Tan  het  gebergte 
leunende  en  bereikt  bij  Tindjoe  Laoet  het  linker  grensgebergte  der 
Padang  vallei,  dat  tot  de  baai  gevolgd  wordt. 

Bij  het  einde  van  het  station,  begint  de  weg  naar  de  hoofdwater- 
scheiding, waardoor  een  tunnel  van  138  M»  voert,  gelegen  in  een 
horizontaal  gedeelte,  het  hoogste  van  den  w^  (1060  M.  boven  zee). 

Van  hier  tot  de  baai  daalt  de  baan  zonder  één  tegenhelling,  aan- 
vankelijk —  bi]  het  gering  hoogte-verschil  tusschen  Tindjoe  Laoet  (1030 
Meter  boven  P.P.)  en  Soebang  —  wordt  de  helling  door  het  terrein  be- 
paald, later  is  de  helling  gegeven  door  den  afstand  tot  de  baai  en 
kan  op  de  terrein-bezwaren  ter  nauwernood  gelet  worden. 
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yporbij  den  timnel  door  de  hoofdwaterscheiding  is  het  stroomgebied 
der  Batang  Troesan  of  liever  dat  harer  boventakken  en  nevenbeken 
de  Lolo  Ketjil,  de  Lolo  Gadang,  de  Sirah  Gadang  en  de  Sirah  Eeijil 
bereikt;  slechts  een  der  bergruggen,  welke  het  gebied  dezer  takken 
yan  elkaar  scheidt,  eischt  een  tunnel,  maar  de  meeste  dezer  riviertjes 
meer  of  min  belangrijke  viaducten  of  duikers.  De  Lolo  Ketjil  wordt 
met  een  viaduct  van  30  M.  overschreden,  waarna  een  ingraving  van 
10  M.  tot  het  gebied  der  Lolo  Gadang  voert,  even  als  de  andere  een 
bergbeek  met  een  bedding  van  groote  rolsteenen.  De  beek  noodzaakt 
tot  den  bouw  van  een  viaduct  van  20  M.  wijdte. 

Langs  de  vlakke  hellingen  van  de  waterscheiding  tusschen  de  Lolo 
Gradang  en  de  Sirah  Gadang  wordt  laatstgenoemde  beek  en  haar  zij- 
takken bereikt,  welke  flauw  hellend  door  duikers  van  2  M.  stroomen. 

Een  onbelangrijke  ingraving  voert  tot  de  Sirah  Ketjil ,  wier  water- 
afvoer door  een  duiker  van  4  M.  geregeld  is. 

Het  gedeelte  tusschen  Soebang  en  Tindjoe  Laoet  —  welke  plaats 
bij  kilometer  LXV  bereikt  is  —  geeft  dus  geen  bizondere  bezwaren. 

Hier  wordt  de  secundaire  waterscheiding  overschreden  en  op  het 
zuidelijk  grensgebergte  der.Padang-rivier  overgegaan. 
Het  terrein  verandert  nu  eensklaps ;  aanvankelijk  flauw  golvend ,  met 
humus  en  struikgewas  bedekt,  wordt  het  thans  steil  en  rotsachtig  en 
bestaat  uit  weinig  verweerde  trachiet  of  kalkgesteenten. 

Elke  ingraving  kan  slechts  met  beitel  en  breekijzer  worden  gemaakt, 
of  eischt  mijngangen;  elke  ophooging  moet  met  kostbare  muren  ge- 
steund worden. 

Bij  muren  van  eenige  hoogte  zal  men  al  spoedig  tot  de  constructie 
van  geheel  steenen  dammen  moeten  overgaan ,  waarin  dan  de  noodige 
kanalen  voor  den  waterafvoer  worden  gespaard ,  wat  zuinigheidshalve 
tot  het  maken  van  overwelfde  openingen  voert. 

Deze  steenen  dammen  zijn  in  het  lengte  profil  niet  geteekend ,  zoodat 
vaak  geen  duiker  voorkomt,  waar  er  toch  werkelijk  een  noodig  is; 
in  de  begrooting  is  evenwel  hiermede  rekening  gehouden. 

Nadat  de  weg  over  700  M.  onder  0.03285  helling  gedaald  is,  wordt 
een  bijna  doorgaande  helling  van  38  M.  per  kilometer  noodig;  zooveel 
mogelijk  is  getracht  om  op  dit  gedeelte  geen  stralen  kleiner  dan 
120  M.  te  bezigen ;  slechts  enkele  uitzonderingen  waren  onvermijdelijk. 

Aanvankelijk  westelijk  gericht,  buigt  de  weg  ongeveer  500  meter 
voorbij  K.  M.  LXYI  zuidwaarts,  doorloopt  een  tunnel  van  34  M.  en 
bereikt  langs  den  steilen  trachiet  wand  over  groote  ophoogingen  en 
door  diepe  insnijdingen  met  twee  tuniiels  van  40  M. ,  een  horizontaal 
gedeelte  en  daarmede  de  halte  Di  Atas. 

De  halten  op  het  zeewaarts  dalend  gedeelte  zijn  op  korten  ouder- 
lingen afstand  ontworpen,  om  bij  een  druk  verkeer,  dat  met  geringe 
snelheid  zal  geschieden,  een  veilige  exploitatie  mogelijk  te  maken, 
zij   dienen  als  ¥njkplaais  of  kruisingstation  en  behoeven  behalve  een 
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tweede  spoor  slechts  eeu  woning  voor  den  stationsbeanibte  of  baan- 
opzichter,  benevens  een  inrichtiog  tot  waterbezorging,  waartoe  het 
opstuwen  der  meest  nabij  zijnde  beek  en  de  aanleg  eener  waterleiding 
naar  de  waterkranen  altijd  gelegenheid  geeft.  Slecht  bij  het  hoogste 
station  kan  dit  eenige  bezwaren  kosten,  maar  juist  hier  is  —  door 
de  geringe  gemiddelde  weerstand  tusschen  de  stations  Soebang  en 
Di  Atas  —  weinig  behoefte  aan  een  waterbezorging. 

Het  terrein  wordt  steeds  steiler,  wat  den  arbeid  niet  weinig  zal 
bemoeiel^ken  en  in  de  soms  bijna  loodrechte  rotswanden  voortdurend 
de  aanwending  van  springmiddelen  zal  vereischen. 

De  Ajer  Padang  Idaï,  geklemd  tusschen  steile  rotsen,  wordt  met 
een  brug  van  10  M.  overgegaan,  de  volgende  kilometer  vereischt niet 
pünder  dan  vijf  tunnels  en  evenveel  bruggen  en  viaducten ;  de  laatste 
strekt  tot  afvoer  van  een  bergstroom,  welke  onmiddellijk  beneden  het 
kunstwerk  een  waterval  van  meer  dan  100  M.  hoogte  vormt  en  ligt 
in  een  boog ;  de  gebogen  richting  is  moeielijk  te  vermijden ,  waarom 
hier  —  even  als  een  weinig  lager  —  een  geheel  gemetselde  viaduct 
is  ontworpen,  te  meer  omdat  het  inschakelen  van  een  horizontaal 
gedeelte  dan  onnoodig  is.  (^ 

Nabij  kilometer  LXXI  veroorlooft  de  minder  steile  bergwand  eenige 
lengte  ontwikkeling,  maar  dit  vereischt  een  tunnel  van  142  M.  lengte , 
welke  tot  een  viaduct  voert  van  110  M.,  welke  spanning  door  twee 
ijzeren  pijlers  van  82  M.  in  drie  van  respectivelgk  30,  50  en  30  M. 
verdeeld  wordt;  de  wensch  om  de  hoogte  der  pijlers  te  beperken, 
deed  van  de  meest  voordeelige  verhouding  (7:8:7)  afwijken. 

Voorby  dit  kunstwerk  leidt  op  nieuw  een  tunnel  van  122  M.  tot 
een  viaduct  van  30  M.,  terwijl  600  M.  verder  weder  een  viaduct  van 
30  M.  en  daarna  twee  kort«  tunnels  ontworpen  zijn. 

De  Ajer  Sakoe  (kilometer  73.6)  vereischt  een  steenen  brug  van  10  M. 
e|i  eene  verlegging  van  het  rivierbed. 

De  758te  kilometer  eischt  den  bouw  van  vier  tunnels,  respectivelijk 
lang  165,  228,  79  en  80  M.  Aan  de  voorgestelde  richting  is  de  voor- 
keur gegeven  boven  één  tunnel  van  kilometer  74.6  tot  kilometer 
75.6,  omdat  het  ontworpen  tracé  gelegenheid  tot  lengteontwikkeling 
geeft. 

De  weg  voert  nu  —  meestal  door  kalkgesteente  —  langs  de  grot 
van  Sarang  Boeroeng  naar  de  halte  van  dien  naam,  gelegen  op  een 
horizontaal  gedeelte  van  300  M. 

Na  een  viaduct  van  64  M.  en  vier  tunnels  van  113 ,  329 ,  150  en  62  M« , 
wordt  ongeveer  400  M.  voorbij  kilometer  LXXVIII  een  uitlooper  van 
het  secundair  gebergte,    ongeveer  haaks   daarop  gericht,   ontmoet, 


(1)    Do  Tiadact  in  den  weg  van  Nioe  naar  Mentoria  geoft  een  voorbeeld  van  snik 
een  kunstwerk  met  gebogen  as.  (Zio  „Nouvellcs  Annales"  1874, col.^0, pi. 41—42). 
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welke  een  zeer  gewenschto  gelegenheid  tot  lengte  ontwikkeling?  geeft, 
en  een  winst  van  ongeveer  1300  M.  verschaft. 

Deze  uitlooper,  welke  moet  bereikt  worden,  heefVde  helling  van 
het  bovengedeelte  bepaald. 

Men  had  grooter  lengte  kunnen  erlangen  door  aanvankelijk  het  thans 
ontworpen  tracé  tot  kilometer  79.7  te  volgen,  door  de  keel  van  den 
uitlooper  met  een  tunnel  te  doorboren,  om  zoo  voor  de  tweede  maal 
langs  de  oostzijde  te  dalen. 

Dit  is  evenwel  zonder  aanzienlijke  geldelijke  opoflFering  niet  mo- 
gelijk, terwijl  de  kunstgreep  uiisl uitend  het  lager  gelegen  weggedeelte 
zouten  goede  komen,  waar  evenwel  zonder  dit  hulpmiddel  de  helling, 
voor  het  bovendeel  aangenomen ,  kan  behouden  blijven. 

Nadat  nog  een  viaduct  van  64  M.  en  verscheidene  tunnels  noodig' 
zijn,  wordt  het  terrein  minder  steil,  ofschoon  nog  voortdurend  vrij 
diepe  ravijnen  den  weg  bemoeilijken. 

Tusschen  kilometer  81.8  en  82.3  moet  de  rotswand  door  mijnen 
verwijderd  worden;  voorbg  deze  rotspartij  is  de  halte  di  Bawa  be- 
reikt. 

Ten  koste  van  belangrijke  grondverplaatsingen  daalt  de  weg  tot 
kilometer  83.5,  waar  verder  een  viaduct  van  64  M.  noodig  is. 

Aan  verscheiden  beekjes  wordt  —  voor  zooveel  noodig  —  door  den 
aanleg  vau  duikers  een  geregelde  afvoer  verzekerd,  terwijl  500  M. 
voorbij  kilometer  LXXXV  —  wederom  in  een  boog  —  een  gemetselde 
viaduct  is  ontworpen. 

Nabij  kilometer  LXXXVI  bevindt  zich  het  moeilijkste  bouwwerk 
van  den  geheelen  weg ,  namelijk  een  viaduct  over  het  ravijn  der  Ajer 
Timboelan  Sisajan,  met  een  totale  opening  van  210  M.,  door  twee 
ijzeren  pijlers  van  ongeveer  60  M.  hoogte,  in  drie  openingen  van 
è8.  74  en  68  M.  verdeeld. 

Boven  den  viaduct  is  een  tunnel  van  144  M.  noodig,  maar  aan  de 
andere  zijde  moet  een  open  ingraving  in  de  rots  worden  tot  stand 
gebracht,  om  zoo  de  ruimte  te  erlangen,  noodig  voor  het  stellen  van 
den  bovenbouw. 

Onmiddelijk  achter  deze  rotsmassa  is  wederom  een  viaduct  van 
64  M.  niet  te  vermijden;  de  daarachter  liggende  rotsmassa  moet.  Om 
de  boven  aangevoerde  reden,  weder  verwijderd  worden. 

Het  terrein  is  nu  veel  vlakker;  geen  kunstwerken  van  eenig  belang, 
slechts  enkele  duikers  z\jn  noodig;  steeds  onder  een  helling  van 38 M. 
per  kilometer  dalende,  nadert  men  de  halte  Karang  Poetieh. 

Met  vrg  aanzienlijke  ophoogingen  en  ingravingen  en  eenige  duikers 
wordt  400  M.  voorby  kilometer  XCIV  de  vlakte  bereikt;  een  waterloop 
nabij  kampong  Batoe  Hampar  vereischt  ten  slotte  nog  een  brug  van 
6  M.;  de  hellingen  worden  nu  tot  0.016  en  0.010 teruggebracht,  terwijl 
.  met  een  tusschen  liggend  horizontaal  gedeelte  de  zadel  van  den  Boekiet 
Poetoes  ter  hoogte  van  11  M.  boven  P.P.  wordt  overgegaan. 
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De  spoorweg  moet  den  w^  van  Padang  naar  de  Zuidelijke  Afdeeling 
overschrijden,  wat  over  korten  afstand  een  verlegging  vereischt. 

Voorbij  dezen  overw^  ontmoet  de  baan  den  spoorweg  van  Padang; 
als  een  weg  met  dnbbel  spoor  dalen  beiden  naar  het  strand. 

Ongeveer  900  M.  voorb\j  kilometer  XCV  verlaat  een  spoor  naar  het 
kolenstort  de  hoofdlijn,  terwijl  deze  met  de  van  Padang  komende 
spoorbaan  weldra  het  havenstation  bereikt. 

Dit  station  is  zoowel  voor  den  spoorweg  naar  de  Bovenlanden  als 
voor  den  zijtak  naar  Padang  een  eindstation  en  vereischt  dus  al  de 
daarvoor  noodige  inrichtingen,  als:  personen  station,  locomotief-  en 
wagenloodsen  en  inrichting  van  waterbezorging,  enz. 

Daar  het  verkeer  voornamelijk  hetzij  van  Padang  naar  de  haven, 
dan  wel  van  daar  naar  de  Bovenlanden  of  omgekeerd  zal  geschieden 
en  het  vervoer  van  Padang  naar  de  binnenlanden  grootendeels  per- 
sonenverkeer zal  zijn,  is  de  inrichting  zoo  getroffen,  dat  het  station 
voor  de  richting  Padang-Bovenlanden  een  keerstation  is. 

Het  personenstation  kan  nabij  de  aanlegplaats  ^et  stoombooten 
worden  gebouwd,  tenzij  men  daar  volstaat  met  een  overdekt  perron 
ten  behoeve  der  per  stoomboot  aankomende  of  vertrekkende  reizigers 
en  het  personenstation  meer  oostwaarts  nabij  de  samenvalling  met 
den  zijtak  plaatst;  de  laatste  regeling  is  meer  in  het  belang  van 
Padangs  handelspubliek ,  dat  dagelijks  van  den  spoojweg  gebruik 
maakt.  Oostwaarts  van  het  naar  het  kolenstort  gerichte  zijspoor  kan 
het  kolenstation  met  de  noodige  rangeersporen ,  depots ,  enz.  geplaatst 
worden. 

Verschillende  spoorbanen  moeten  de  handelsmagazijnen,  Gouverne- 
ments  pakhuizen  enz.  met  de  hoofdlijn  verbinden  ,*  of  langs  de  kaden 
en  op  den  havendam  worden  gel^d  en  onderling  met  wissels  en 
draaischijven  vereenigd  worden. 

§  4.    Zijtak  van  Padang  naar  de  haven. 

Wanneer  Padang  zal  deelen  in  de  voordeden  der  verbeterde  com- 
municatie-middelen en  de  haven-aanleg  ook  deze  koopstad  ten  goede 
komen,  is  een  spoorweg  van  Padang  naar  de  haven  onmisbaar  en 
een  gewone  weg,  langs  den  spoorweg,  zeer  wenschelijk. 

De  weg  moet  te  Padang  bannen  bg  den  zoogenaamden  Eapala 
Passar  Gadang  en  tot  den  zadel  van  den  Boekiet  Poetoes  langs  den 
spoorweg  worden  gelegd ,  om  zich  even  vóór  den  zadel  te  splitsen  in 
een  weg  naar  het  haven-emplacement  en  in  een  verbinding  met  den 
weg  naar  de  Zuidelijke  Afdeeling. 

Reeds  boven  is  er  op  gewezen ,  dat  met  spoorweg-aanleg  rivierver- 
betering moet  gepaard  gaan;  voor  zoover  deze  verbetering  zich  tot 
rivierverlegging  bepaalt  is  ze  in  het  spoorweg-ontwerp  begrepen, 
ofsdlioon  ook  zonder  rivierverlegging  spoorweg-aanleg  allezins  mogelijk 
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is;  op  dé  overzichtskaart  (schaal  1:  10000)  is  met  een  gestipte  lijn  de 
meest  wenschelrjke  spoorwegrichting  aangegeven ,  voor  het  geval  men 
rich  van  rivierverlegging  wenscht  te  onthouden. 

Daar  de  spoorweg  voornamelijk  ten  dienste  van  den  handel  moet 
strekken  9  is  het  station  zooveel  mogelijk  nabij  de  kantoren  en  pak^ 
huizen  der  verschillende  firma^s  gebracht. 

Het  vereischt  als  eindstation,  behalve  een  eenvoudig  hoofdgebouw 
met  overdekt  perron  en  woning,  een  goederen  bei^laats ,  een  wagen- 
loods  en  een  bergplaats  voor  één  locomotief  met  waterbezorging. 

De  twee  eerste  kilometers  doorsnijden  een  zeer  onregelmatig  ge- 
bouwde kampong,  waar  de  onteigening  vrij  kostbaar  zal  zijn;  voor 
de  overige  lengte  voert  de  weg  door  slecht  bebouwd  of  woest  terrein. 

Geen  bezwaren  staan  hier  den  spoorweg-aanleg  in  den  weg;  de 
eenige  vijanden  zijn  de  ban^jirs,  waarom  het  station  en  de  weg  overal 
50  C.M.  hooger  zijn  gelegd,  dan  den  waterstand  van  5—9  December 
1874,  toen  het  water  hooger  peil  bereikte,  dan  de  oudste  inwoner 
zich  herinnerde. 

De  Padangrivier  vereischt  (over  het  te  verleggen  gedeelte)  een  brug 
van  64  M.  wijdte;  naast  de  spoorwegbrug  doch  op  dezelfde  landhoof- 
den,  moet  een  afsonderlijke  bovenbouw  voor  gewoon  verkeer  gelegd 
worden.  Tusschen  deze  brug  en  het  station  is  nog  een  doorlaatbrug 
ontworpen ,  om  zoowel  bij  hooge  waterstanden  aan  het  buiten  de  oevers 
getreden  water  een  uitweg  te  verzekeren,  als  om  aan  den  afvoer  van 
enkele  waterloopen  te  gemoet  te  komen. 

Voorbg  de  rivier  wordt  een  ruime  vlakte  bereikt,  waardoor  de 
Soengei  Djira  stroomt,  welke  beek  over  korten  a&tand  moet  verlegd 
worden. 

Nabij  den  zadel  van  Boekiet  Poetoes  wordt  de  kolenspoorweg  ont- 
moet, waarmede  de  zijtak  zich  tot  een  weg  met  dubbel  spoor  vereenigt, 
om  gezamenlijk  naar  het  havenemplaccment  te  dalen. 

§  5.    Gedeelte  Soebang—Troesanbaai. 

Onmiddellijk  voorbij  het  station  stijgt  de  weg  onder  0.020  helling 
naar  de  waterscheiding,  welke  met  een  tunnel  wordt  doorboord. 

De  tunnel  heeft  een  lengte  van  536  M.  en  in  het  midden  een  breek- 
punt, het  hoogste  punt  van  den  spoorweg  nl.  1040.60  M.  boven  P.P. 

De  lengte  van  den  tunnel  kan  tot  250  M.  worden  teruggebracht 
door  het  volgen  eener  andere  richting  (op  de  kaart  met  een  dunne 
lijn  aang^even),  wat  ongeveer  f  200^000  besparing  geeft;  de  ligging 
van  den  westelijken  ingang  is  dan  evenwel  zeer  ongunstig,  waarom 
aan  eerstgenoemde  richting  de  vooriceur  is  gegeven. 

Voorbij  den  tunnel  daalt  de  weg  met  0.025  helling  in  het  dal  van 
de  Ajer  Sarasa,  waarbij  met  voortdurend  wederkeerende  scherpe  bogen 
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den  stellen  linker  dalwand  gevoljsfd  wordt,  terwijl  verscheidene 
duikers  van  2  M.  wijdte  den  waterafloop  der  talrijke  zijbeelges  ver- 
zekeren. 

Dit  gedeelte  vereischt  verscheidene  belangrijke  werken;  nabij  kilo- 
meter 61.6  verkrijgt  de  bekleedingsmuur  zulke  afinetingen,  dat  de 
spoorbaan  op  den  muur  wordt  gelegd  en  dus  de  baan  op  een  dam 
van  gestapelde  steen  rust. 

De  rolsteenen,  welke  allerwege  in  de  bergbeken  worden  aangetroflfen, 
kunnen  het  materiaal  voor  deez'  arbeid  leveren. 

Hier,  even  als  in  alle  dergelijke  gevallen,  welke  niet  afzonderlijk 
zullen  vermeld  worden,  zal  het  bij  eventueele  uitvoering  overweging 
verdienen  of  het  sparen  van  openingen  in  den  dam,  behoorlijk  gedekt 
met  gewelven,  bezuiniging  geeft. 

De  dam  verandert  dan  in  een  gemetselden  viaduct. 

Tusschen  kilometer  61.9  en  kilometer  62.6  kan  één  doorloopende 
viaduct  het  thans  voorgestelde  tracé  vervangen,  kostenbesparing  is 
dan  niet  te  verwachten  —  integendeel^  ïiaar  de  richting  van  den 
spoorweg  wordt  verbeterd. 

De  voorgestelde  richting  vereischt  een  dam,  welke  op  één  punt  24  M. 
hoog  moet  zijn  en  voorts  den  bouw  van  3  duikers,  maar  geeft  door 
de  ontwikkeling  langs  het  gebei^  gelegenheid ,  om  bij  kilometer  62.6 
een  lager  punt  te  bereiken,  welk  voordeel  zoo  hoog  geschat  wordt, 
dat  reeds  deze  overweging  alleen  de  keuze  moet  leiden. 

Aan  het  einde  van  dit  gedeelte  is  een  tunnel  van  74  M.  noodig. 

Terwijl  de  baan  onder  de  bovengenoemde  helling  blijft  dalen,  wis- 
selen hooge  dammen  en  diepe  ingravingen  elkaar  af,  terwijl  vaak 
zeer  lange  duikers ,  meestal  met  voordeel  onder  een  helling  te  leggen , 
noodig  zijn;  nabij  de  kilometer  64.5  kunnen  twee  loerahs  vereenigd 
en  daardoor  een  duiker  bespaard  worden;  onder  de  talrijke  op  dit 
gedeelte  voorkomende  duikers  is  zeker  wel  die  nabij  kilometer  67.5 
de  belangrijkste. 

De  lijn  heeft  intusschen  het  ravijn  der  Ajer  Sarasa  verlaten,  over- 
schrijdt enkele  kleine  ravijnen  en  doorbreekt  de  scheidingsruggen, 
om  weldra  het  dal  der  Ajer  Tarang  te  bereiken. 

Verscheidene  werken  zijn  hiervoor  noodig. 

Over  twee  kilometers  zijn  vijf  tunnels  niet  te  ontgaan,  zelfe  niet 
door  het  bezigen  van  den  minimumstraal. 

Tusschen  den  derden  en  vierden  is  slechts  een  open  gedeelte  van  54  M. , 
waarin  een  brug  van  4  M.  wijdte,  terwijl  de  tweede  en  vijfde  tunnel 
in  bogen  liggen  en  onmiddellijk  achter  laatstgenoemden  een  viaduct 
van  30  M.  wijdte  met  3  gemetselde  openingen  niet  kan  gemist 
worden. 

De  Ajer  Tarang  wordt  overschreden  met  een  brug  van  20  M.  met 
een  gemetselde  opening  aan  weerszijden ;  voorbij  de  brug  zijn  twee  tun- 
nels noodig  (lang  84  en  98  M.),  waartusschen  een  brug  van  4  M. 
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Het  gebergte  op  den  linkeroever  der  Ajer  Tarang  wordt  zoo  aan- 
gesneden, dat  deze  combinatie  van  kunstwerken  niet  te  ontgaan  is, 
om  een  horizontaal  gedeelte  van  ongeveer  360  M.  te  verkrijgen ,  noodig 
voor  de  halte  Ajer  Tarang. 

Van  deze  halte  en  de  volgenden  geldt  wat  boven  omtrent  deze  in- 
richtingen op  het  gedeelte  Soebang-Hrandewijnsbaai  werd  med^edeeld. 

Steeds  zooveel  mogelijk  de  verschillende  uitloopers  volgende,  slin- 
gert de  weg  met  vaak  scherpe  bogen  en  zeer  korte  rechte  gedeelten 
naar  beneden,  in  de  richting  van  het  ravijn,  gevormd  door  de  belang- 
rijkste nevenrivier  der  Lolo  Gadang,  de  Batang  Baroes. 

Groote  ophoogingen  en  ingravingen ,  verscheidene  tunnels  en  ravijn- 
overgangen zijn  noodig,  terwijl  de  steile  berghellingen  over  groote 
lengten  bekleedings-  en  steunmuren  vereischen. 

Terwijl  dat  door  den  bouw  van  verscheidene  duikers  de  waterafloop 
van  eenige  loerahs  verzekerd  wordt  en  door  het  vermeerderen  der 
helling  tot  0.030  de  ophoogingen  verminderd,  vereischen  de  talrijke 
ravijnen  verscheidene  viaducten;  tusschen  de  Ajer  Tarang  en  de  Ba- 
tang  Baroes  zijn  niet  minder  dan  zes  dergelijke  bouwwerken  noodig, 
waarvan  die  bii  kilometer  73.035,  de  belangrijkste,  tusschen  het  met- 
selwerk een  wijdte  van  96  M.  heeft,  door  een  ijzeren  pijler  op  steenen 
voet  in  twee  gelijke  deelen  verdeeld. 

De  Batang  Baroes  wordt  overschreden  met  een  viaduct  van  64  M. 
spanning,  waardoor  de  landhoofden  vrij  hoog  op  den  oever  kunnen 
gebracht  worden,  terwijl  de  spoorbaan  daar  ruim  61  M.  boven  den 
rivierbodem  verheven  is. 

Een  overgang  op  een  hooger  gelegen  punt  werd  beproefd ;  de  eigen- 
lijke brug  of  viaduct  vereischt  dan  geringer  uitgaven,  maar  de  hoogere 
ligging  der  aardebaan  vordert  den  bouw  van  drie  tunnels,  waardoor 
de  totale  kosten  meer  bedragen,  dan  bij  de  thans  gekozen  richting. 

De  weg  volgt  nu  den  steilen  rotsachtigen  linkeroever,  waarbij 
—  nadat  een  uitlooper  met  een  tunnel  doorboord  is  —  de  Ajer  Rangas 
bereikt  wordt  De  overgang  dezer  beek,  welke  weinig  water  afvoert, 
is  vrij  bezwarend. 

Wanneer  tusschen  kilometer  74.8  en  75.5  een  bijna  rechte  richting 
behouden  wordt,  is  de  bouw  van  een  hooger  en  langer  viaduct  nood- 
zakelijk; overgang  boven  het  thans  gekozen  punt  vereischt  belangrijke 
insnijdingen ,  waarom  de  voorkeur  is  g^even  aan  den  bouw  van  een 
duiker  wijd  4  M. ;  het  beneden  gelden  rotsblok  moet  ter  verzekering 
van  een  ongestoorden  waterafvoer  verwijderd  worden. 

De  gekozen  overgang  geeft  lengte  ontwikkeling,  maar  vordert  een 
tunnel  van  138  M.  en  een  viaduct  van  30  M.  wijdte. 

Niet  dan  na  overwinning  van  belangrijke  terrein  bezwaren,  den 
bouw  van  een  tunnel,  hooge  steun-  en  bekleedingsmuren enz. ,  wordt 
de  Moeara  Batang  Baroes  bereikt,  waar  deze  rivier  zich  in  de  Lolo 
Gadang  stort. 
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Hier,  ruim  200  M.  boven  de  rivierbedding,  is  een  halte  ontworpen , 
voor  twee  derde  harer  lengte  in  een  boog  van  250  M.  straal  gelegen. 

Onmiddellijk  voorbij  de  halte  noodzaken  twee  diepe  ravijnen  tot 
den  bouw  van  twee  viaducten,  op  den  eersten  kilometer  voorbij  deze 
dal-overgangen  zijn  weder  drie  tunnels  noodig. 

Intusschen  daalt  de  weg  met  5Ö  M.  per  kilometer,  overschrijdt  het 
ravijn  nabij  kilometer  78.8  met  een  viaduct  van  30 'M.  opening ,  door- 
boort den  linker  wand  van  dit  ravijn  met  een  tunnel  en  overschrijdt 
de  Ajer  Talen  met  een  duiker  van  4  M. ;  bij  uitvoering  kan  deze 
duiker,  even  als  wellicht  enkele  anderen,  met  voordeel  vervangen 
worden  door  een  gemetselde  brug  „  a  culées  perdues  "  waartoe  de  steile 
rotsige  oevers  van  sommige  beekjes  uitnoodigen. 

De  spoorweg  daalt  nu  onder  een  helling  van  35  M.  per  kilometer 
over  een  terrein  met  zeer  diepe  plooien,  het  eene  ravijn  volgt  op  het 
andere,  van  het  opvolgend  door  een  smallen,  doch  hoogen  rug  gescheiden. 

De  meeste  ravijnen  moeten  met  viaducten^overschreden,  verscheidene 
ruggen  met  tunnels  doorboord  worden. 

In  werkelijkheid  vertoont  de  baan  over  ongeveer  vier  kilometers 
een  aaneenschakeling  van  kun&rtwerken ;  viaducten  en  tunnels  en 
daaronder  van  belangrijke  aftnetingen  wisselen  elkaar  af. 

Elke  ingraving  zoowel  als  elke  ophooping  vordert  steun-  t)f  beklee- 
dingsmuren;  het  gebergte  toch,  moge  aanvankelijk  steil  worden  afge- 
graven of  volgens  een  nagenoeg  vertikaal  vlak  gesprongen,  onder 
den  invloed  der  vochtige  lucht  en  het  weelderig  planten  bekleedsel, 
dat  zich  allerw^e  vormt,  zal  de  rotsmassa  weldra  verweeren  en  tot 
afschuivingen  aanleiding  geven ,  slechts  ten  koste  van  genoemde  werken 
te  voorkomen. 

De  dalovergang  bij  kilometer  LXXXI  eischt  een  gebogen  viaduct; 
slechts  door  aanzienlijke  verlenging  der  aangrenzende  tunnels  is  de 
gebogen  richting  te  vermijden. 

Ongeveer  700  M,  verder  wordt  een  uitlooper  met  een  tunnel  van 
294  M.  doorboord,  wat  minder  kostbaar  is  dan  ontwikkeling  langs 
de  berghelling. 

Aan  de  Loeboe  Mangkas  Wordt  door  een  duiker  van  4  M.  opening 
doorgang  verschaft;  een  weinig  verder  zijn  drie  korte  tunnels  noodig, 
waarna  het  ravijn  bij  kilometer  82.9  weder  met  een  geheel  gemet- 
selden  viaduct  wordt  overgegaan. 

Ofschoon  een  nieuwe  duiker  in  den  waterafvx)er  dezer  loerah  zou 
kunnen  voorzien ,  noodzaakt  de  groote  hoogte  van  de  baan  boven  den 
dalbodem  tot  den  bouw  van  dezen  in  een  boog  gelden  viaduct. 

Nadat  nog  drie  uitloopers  of  ruggen  met  tunnels  doorboord  zijn 
en  een  ravijn  is  overgetrokken  met  een  in  de  helling  gelegen  gemet- 
selden  viaduct,  wordt  de  halte  Ladang  Rimbo  bereikt,  waar  de  baan 
over  200  M.  horizontaal  iê  gehouden. 

Onmiddelijk  voorbij  de  halte  daalt  de  weg  weder  onder  een  helling 
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Tan  0.035;  terwrfl  enkele  reeds  j^edeeltelijk  verlaten  ladangs  worden 
aangetroffen  en  de  helling  van  het  gebergte  flauwer  wordt,  is  het 
terrein  weinig  minder  diep  ingesneden,  waardoor,  behalve  enkele 
kleine  bruggen  en  duikers,  weder  vrij  spoedig  na  elkaar  drie  tunnels 
noodig  zijn. 

Intusschen  is  het  dal  der  Soengei-Loendang  met  hare.  steile  rots- 
achtige oevers  bereikt. 

De  aardebaan  ligt  ter  plaatse  van  den  rivierovergang  ongeveer 
46  M.  boven  den  dalbodem;  boven  het  gekozen  punt  van  overgang 
vernauwt  het  rivierdal,  wat  een  hooger  overgang  belet. 

Een  viaduct  van  96  M.  opening,,  met  een  ijzeren  pijler  in  het  mid- 
den, voert  over  de  rivier,  terwijl  op  eiken  oever  nog  een  gemetselde 
opening  noodig  is. 

Boven  den  overgang  zijn  nog  een  gemetselde  viaduct  en  een  tunnel 
onmisbaar,  terwijl  onmidd^lijk  achter  deez'  viaduct  een  tunnel  even- 
min kan  vermeden  worden. 

De  w^  in  veelvuldige  bogen  den  steeds  flauwer  hellenden  linker 
rivieroever  volgende,  overschrijdt  nc^  een  ravijn,  wat  weder  een 
viaduct  eischt,  om  daarna  de  halte  Soengei  Loendang  te  bereiken. 

Terwijl  de  weg  steeds  onder  0.035  helling  daalt,  wordt  de  mond 
der  Soengei  Loendang  en  daarmede  de  linker  dalwand  der  Troesan- 
rivier  bereikt,  zonder  dat  —  behalve  een  tunnel  van  146  M.  —  be- 
langrijke kunstwerken  noodig  zijn,  evenwel  ten  koste  van  aanzienlijke 
grondverplaatsingen. 

Het  terrein  is  minder  diep  ingesneden;  nabij  kilometer  98.5  is  de 
laatste  tunnel  (92  M.)  noodig,  terwijl  enkele  duikers  verschillende, 
bergwater  afvoerende,  beekjes  doorlaten. 

De-  langs  den  linker  oever  gelegen  sawahstrook  is  nu  bereikt,  waar 
enkele  kleine*  kampongs  worden  aangetroffen. 

Na  een  korte  helling  van  25  M.  per  kilometer  verkrijgt  de  weg 
geheel  het  karakter  eener  vlaktelijn. 

Yerschillende  bruggen  en  duikers  zijn  noodig  om  een  geregelden 
afvoer  van  het,  voor  besproeiing  dienend,  water  te  verzekeren;  de  bruggen 
bij  kilometer  101.9  en  102.3  kunnen  ten  koste  van  een  kleine  rivier- 
verlaging^  in  den  drooge-  worden  gebouwd. , 

Het  bandjirgebied  der  Batang  Troesan  is  intusschen  betreden;  deze 
rivier  komt  slechts  zelden  over  groote  uitgestrektheid  buiten  haar 
oevers.  \a  den  aanvang  nan  December  1874  (bovenal  9  December), 
bereikte  hier,  even  als  allerwege  in  de  Padangsche  Benedenlanden, 
het  water  een  ongekende^  hoogte;  na  twee  dagen  zwaren  r^entradde 
rivier  buiten  haar  oevers  en  zette  de  geheele  vallei  tot  nabij  de  baai 
onder  water. 

O&choon  dit  —  volgens  getuigenis  der  oudste  Maleiers  —  nog 
nimmer  had  plaats  gehad,  is  bij  het  ontwerp  rekening  gehouden  met 
den  toen  waargenomen  buitengewoon  hoogen  waterstand. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


342 

De  kant  aardebaan  is  minstens  0.50  M.  boven  het  hoogst  bekende 
bandjirpeil  aangenomen,  waardoor  de  baan  op  sommige  plaatsen 
hooger  Kgt  dan  de  terreinomstandigheden  overigens  vorderen, 

De  spoorweg  moet  nu  weldra  op  den  rechter  Troesanoever  over- 
gaan ;  als  geschiktste  punt  komt  de  bocht  nabij  kampong  Doesoen  in 
aanmerking. 

De  Troesan,  welke  even  als  alle  andere  Benedenlandsche  rivieren 
een  sterk  kronkelenden  loop  heeft,  vertoont  hier  deez'  karakterisee- 
rende  eigenschap  in  hooge  mate  en  is  oorzaak  eener  voortdurende 
inscharing  van  den  rechter  oever,  wat  noodzaakt  tot  een  onophoude- 
lijke verlegging  van  den  grooten  weg  van  Padang  naar  Painan;  zelfs 
tijdens  de  werkzaamheden  der  spoorwegopname  is  de  weg  meer  dan 
eens  verlegd. 

Een  en  ander  leidt  er  toe,  om  de  overbrugging  aan  rivierverbe- 
tering te  paren;  de  brug  ter  wijdte  van  64  M.  wordt  geheel  in  den 
drooge  gebouwd  en  de  rivier  daarna  verlegd ,  op  de  wijze  als  de  kaart 
aangeeft. 

Voorbij  de  brug  is  de  halte  Doesoen  ontworpen ,  in  de  eerste  plaats 
als  wisselstation ,  maar  tevens  ten  behoeve  der  in  de  vlakte  wonende 
bevolking;  ze  kan  worden  ingericht,  als  voor  de  halten  op  de  Oostelijke 
helling  werd  medegedeeld,  evenwel  zonder  een  goederen  bergplaats. 

De  groote  weg  eischt  hier  een  overweg  en  verlegging  over  korten 
afstand. 

De  weg  gaat  verder  door  de  sawahs,  ligt  geheel  in  ophoogilig, 
terwijl  lange  rechte  gedeelten  door  bogen ,  met  groote  stralen  beschre- 
ven, vereenigd  worden. 

Bij  kilometer  109.1  en  kilometer  112.3  zijn  doorlaatbruggen  ont- 
worpen voor  het  geval  de  waterstand  van  December  1874  bereikt  wordt; 
elke  brug  heeft  9  openingen  van  10  M.;  behalve  enkele  duikers  zijn 
geen  andere  kunstwerken  noodig. 

De  weg  van  Nangolo  naar  Taloeg  Poeioe  vereischt  nabij  kilometer 
115.3  een  overweg. 

Voorbij  kilometer  117.8  gaat  de  spoorweg  over  terreinen,  waar  het 
zeewater  zijn  invloed  doet  gevoelen;  ofschoon  de  vloed  nimmer  zoover 
landwaarts  komt,  heeft  de  sawahvlakte  voor  het  wortelhout  plaats 
gemaakt;  wanneer  de  nieuwe  nederzetting  zich  tot  eene  stad  uitbreidt 
kan  hier  een  personen-station  worden  gemaakt. 

De  baan  overschrijdt  achtereenvolgens  de  Ajer  Bako ,  de  Soengei 
Rawang  en  de  Taloeg  Bondas;  de  twee  eersten  kunnen  wellicht  met 
voordeel  verlegd  worden,  maar  dit  staat  in  nauw  verband  met  de 
verwachtingen,  welke  men  omtrent  de  toekomst  van  Troesan-haven 
en  de  daarachter  gelegen  vlakte  koestert. 

Wanneer  tot  deze  rivierverlegging  wordt  besloten,  kan  de  thans 
voorgestelde  spoorwegrichting  eenige  Mrijziging  ondergaan,  een  en 
ander  is  op  de  overzichtskaart  aangegeven. 
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Voorbij  laatstgenoemde  rivier  begint  het  haven  station;  reeds  dadelijk 
buigen  de  spoorbanen  naar  het  kolenstort  van  de  hoofdlijn  af,  welke 
zich  een  weinig  verder  splitst  in  «en  tak  naar  het  personenstation  en 
een  lijn  naar  de  overige  haveninrichtingen. 

Troesan-haven  is  als  terminus  een  machine-  en  waterstation;  op 
de  daarvoor  noodige  inrichtingen,  als  locomotief-bergplaats  met  water- 
bezoiffing  en  een  wagenloods  moet  gerekend  worden. 

Verschillende  spoorbanen,  door  vrissels  en  draaischijven  onderling 
en  met  de  hoofdlijn  verbonden,  moeten  de  handels-inrichtingen,  berg- 
plaatsen en  Gouvemements  gebouwen  met  den  spoorweg  vereenigen. 

De  wegen  voor  gewoon  verkeer  moeten  met  den  bestaanden  weg 
van  Nangolo  naar  Tjarotjog  verbonden  worden,  wat  een  brug  voor 
gewoon  verkeer  over  de  Soengei  Rawang  benevens  een  toegangsweg 
enz.  vereischt. 

§  6.    Algemeene  beschouwingen. 

Uit  de  voorgaande  beschrijving  met  bijbehoorende  bijlagen  blijkt, 
dat  een  spoorweg  van  het  Kolen  veld  naar  de  Westkust,  hetzij  naar 
de  Brandewijns-  dan  wel  naar  de  Troesanbaai ,  voor  een  groot  gedeelte 
door  een  zeer  moeilijk  bergterrein  voert,  waar  diepe  kloven  en  berg- 
ruggen elkaar  voortdurend  afwisselen. 

Het  terrein  vordert  den  bouw  van  verscheidene  belangrijke  kimst- 
werken.  In  den  weg  naar  de  Brandewynsbaai  zijn  niet  minder  dan 
129  duikers  en  doorlaten  en  55  groote  en  kleine  bruggen  en  viaducten 
noodig,  terwijl  een  spoorweg  naar  de  Troesanbaai  169  duikers  en 
doorlaten  en  76  bruggen  en  viaducten  eischt,  en  op  beide  wegen  over 
groote  lengten  muren  en  steenen  dammen  noodig  zijn. 

Op  eerstgenoemden  weg  zijn  32  tunnels  ter  gezamenlijke  lengte  van 
4488  M.  noodig,  op  de  richting  naar  de  Troesanbaai  40  tunnels, 
samen  lang  5808  M.;  met  uitzondering  Tan  twee,  allen  gelegen  op  de 
westelijke  helling  van  het  hoofdgebergte. 

De  langste  tunnel  (882  M.)  moet  in  de  onmiddellijke  nabijheid  van 
het  kolenstation  gebouwd  worden ;  van  de  overigen  heeft  de  grootste 
in  den  weg  naar  de  Brandewijnsbaai  een  lengte  van  329  M.,  in  dien 
naar  de  andere  baai  van  536  M. 

Deze  kimstwerken  bepalen  voornamelijk  den  bouwtijd  van  den  weg, 
welke  —  zelfe  ten  koste  van  eenig  meerder  bouwkapitaal  —  zooveel 
mogelijk  moet  bekort  worden,  door  de  bij  elkaar  gelegen  tunnels 
zooveel  mogelijk  gelijkertijd  onderhanden  te  nemen  en  boormachines 
te  bezigen. 

De  bouw  der  achter  tunnels  gelegen  viaducten  zal  waarschijnlijk 
de  meeste  bezwaren,  en  aanleiding  tot  veel  oponthoud  geven. 

Bij  den  aanleg  der  spoorweggedeelten  van  de  haven  tot  de  hoofd- 
waterscheiding zullen,  welke  richting  ook  gekozen  worde,  de  meeste 
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moeilijkheden  moeten  overwonnen  worden;  het  werkvolk  is  in  den 
aanvang  ongeoefend  en  de  arbeid  nog  niet  geregeld,  terwijl  de  spoor- 
weg het  eenig  middel  van  gemeenschap  tusschen  de  verschillende 
bouwplaatsen  vormt. 

Op  de  oostelijke  helling  van  het  gebergte  werkt  alles  mede  om  den 
arbeid  te  bespoedigen;  de  terreinmoeilijkheden  zijn  veel  geringer,  de 
tunnels  zijn  door  open  ingraving  in  sawah-grond  vervangen,  de kimst- 
werken  zijn  minder  veelvuldig  tot  weldra  de  vlakte  van  de  Lasi-vallei 
bereikt  wordt,  waar  het  werk  over  vrij  groote  lengten  terzelfder  tijd 
kan  worden  aangevangen. 

Zonder  reeds  thans  een  bepaald  werkplan  te  geven,  wordt  de  bouw- 
tijd voor  den  spoorweg  naar  de  Brandewijnsbaai  op  tien  jaar  gesteld, 
maar  voor  de  verbinding  met  de  andere  baai  met  twee  jaar  vermeer- 
derd; men  zij  evenwel  ten  dezen  opzichte  op  teleurstelling  voorbereid. 

De  havenwerken  kunnen  binnen  vier  jaar  gereed  zijn. 

Wordt  de  richting  naar  de  Brandewijnsbaai  gekozen  en  gezorgd  dat 
de  zijtak  terzelfder  tijd  voltooid  is,  zoo  kan  Fadang  zich  dan  in  het 
genot  eener  verbeterde  gemeenschap  met  de  zee  verheugen. 

Uit  het  overzicht  van  het  alignement  van  den  weg,  in  de  bijlagen 
A  en  B  medegedeeld,  blijkt,  dat  de  baan  zeer  sterk  slingert  en  groote 
hellingen  heeft. 

Deze  bijlagen  samenvattende  verkrijgt  men  het  volgende : 

A.    Spoorweg   Kolenveld-Soebang-Brandewijnsbaai   met  den   zijtak 
naar  Padang. 
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B.    Spoorweg  Kolenveld-Soebang-Troesan-baai. 
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Ib  bijlage  litt.  C  zijn  de  weerstanden  van  de  verschillende  gedeelten 
van  beide  wegen  opgegeven;  wanneer  men  de  tusschen  de  verschillende 
stations  gelegen  weggedeelten  samenvat,  erlangt  men  het  resultaat,  in 
de  volgende  tabellen  medegedeeld. 
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A.    Spoorweg  Kolenveld-Soebcmg-Büandewijns-baai  met  den  zijtak 
naar  Padang. 
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B.    Gedeelte  Soebang-Troesanbaai. 
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Uit  dit  overzicht  blijkt  dat  het  station  Kinari  als  de  grens  tusschen 
twee  afzonderlijke  exploitatie-secties  kan  worden  aangemerkt. 

Een  voorloopig  exploitatieplan  heeft  geleerd,  dat  met  een  maximum 
snelheid  van  15  K.M.  per  uur,  en  bij  een  verkeer  als  voor  de  eerste 
periode  is  aangenomen,  in  het  vervoer  kan  worden  voorzien,  wanneer 
tusschen  het  kolenveld  en  Kinari  zeven  treinen  daags  rijden  en  van 
laatstgenoemd  station  tot  de  haven  zes  treinen,  de  laatsten  met  dub- 
bele tractie,  daarbij  tenderlocomotieven  bezigende,  wier  maximum 
trekkracht  2600  K.  G.  niet  overtreft. 

Zelfe  in  de  tweede  periode  heeft  de  weg  met  enkel  spoor,  dank  zij 
de  vele  haltes ,  genoeg  capaciteit. 

Wordt  dan  evenwel  overgegaan  tot  den  aanleg  van  spoorwegen  in 
de  Bovenlanden,  te  Sawah  Lawas  aan  de  kolenbaan  aansluitende,  zoo 
kan  in  overweging  worden  genomen,  om  het  gedeelte  Sawah  Lawas- 
Kinari  voor  dubbel  spoor  in  te  richten;  immers  is  Sawah  Lawas  dan 
het  aansluitingspunt,  terwijl  het  verdeelen  der  treinen  enz.  op  het 
station  Kinari  plaats  vindt  (*). 


(1)    Zio  hierover  Handbuch  I,  bladz.  30. 
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Tusschen  de  haven  en  Padang  kan  voorloopig  met  twee  treinen 
daags  in  elke  richting  worden  yolstaan  en  het  verkeer  en  navette  ge- 
schieden; vermeerdering  van  het  aantal  treinen  heeft  hier  veinig  in-^ 
vloed  op  de  kosten. 

In  de  eerste  jaren  worden  noodig  geoordeeld : 

25  locomotieven; 
270  steenkolenwagens; 
15  personenwagens; 
50  verschillende  goederenwagens* 

Van  de  herstellings-werkplaats  van  het  rollend  materieel  is  geen 
ontwerp  vervaardigd;  zoolang  niet  bepaald  is  of  de  spoorwegaanl^ 
op  Sumatra  tot  de  kolenbaan  beperkt  blijft,  of  tot  de  Bovenlanden 
wordt  uitgestrekt,  kan  de  uitgebreidheid  dezer  inrichtingen  niet  wor- 
den aangegeven. 

Wanneer  slechts  een  spoorweg  van  het  kolenveld  tot  de  baai  tot 
stand  komt,  moeten  de  werkplaatsen  nabij  de  haven  worden  opgericht; 
aan  de  Brandewijnsbaai  wordt  door  een  uitbreiding  van  het  haven- 
station  in  westelijke  richting  een  emplacement  gevonden,  terwijl  ook 
op  de  hooge  gronden  nabij  den  zadel  een  voor  den  bouw  dier  inrich- 
tingen zeer  geschikt  terrein  kan  worden  aangewezen* 

Bij  aanleg  van  een  spoorweg  van  het  kolenveld  naar  de  Oostkust 
kunnen  de  werkplaatsen  ten  behoeve  van  het  wagenpark  nabij  Moeara 
Ealaban  worden  opgericht;  is  daarentegen  later  nimmer  sprake  van 
een  spoorweg  oostwaarts,  maar  worden  in  de  Bovenlanden  ijzeren 
w^en  aangelegd,  zoo  is  het  station  Kinari  de  aangewezen  plaats  voor 
de  algemeene  werkplaatsen. 

In  elk  geval  mo^t  reeds  van  af  den  aanvang  der  werkzaamheden 
in  de  behoefte  aan  werkplaatsen  worden  voorzien,  waarom  reeds  da- 
delijk ,  in  afwachting  der  omtrent  uitbreiding  van  spoorwegaanleg  te 
nemen  beslissing,  nabij  de  haven,  liefst  op  of  achter  den  lagen  berg- 
zadel,  de  noodige  inrichtingen  moeten  gemaakt  worden. 

Wanneer  het  geheel,  bij  voldoening  aan  de  eerste  behoeften,  ont- 
worpen wordt  met  het  oog  op  latere  uitbreiding,  wordt  in  geenen 
deele  op  de  toekomst  geprejudicieerd. 

De  gebouwen  moeten  brandvrij,  maar  overigens  hoogst  eenvoudig 
zijn  ingericht. 

De  geheel  afgezonderde  ligging  van  den  spoorweg  en  het  gemis 
van  alle  hulpbronnen  noopt  tot  aanschaffing  van  een  vrij  volledig 
stel  werktuigen. 
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HOOFDSTUK  XIV, 

Beschrijyikg  dek  ontwobpen  haykninbichtinoen  (')•' 
§  1.    Tnleidinff. 

Bij  hèt  in  hoofdstuk  IV  ingesteld  onderzoek  is  gebleken,  dat  van 
de  geheele  kust  nabij  Padang  slechts  de  Brandewijns-  en  de  Troesan*' 
baai  voor  havenaanleg  in  aanmerking  komen. 

De  werken,  in  beide  baaien  voor spoorweghaven ontworpen, worden 
in  de  volgende  bladzijden  medegedeeld,  waarbg  de  beschrijvingen  der 
baaien,  vroeger  in  groote  trekken  gegeven,  zooveel  noodig  worden 
tdtgebreid. 

Er  is  naar  gestreefd  om  de  projecten  zoo  in  te  richten,  dat  de 
werken  voor  beide  baaien  gelijke  behoeften  bevredigen. 

Men  vermeent  met  de  volgende  mededeelingen  te  kunnen  volstaan, 
daar  de  havenplannen  voldoende  zijn  toegelicht,  om  —  in  verband 
met  de  resultaten  van  het  onderzoek  naar  de  verbindingswegen  van 
de  havens  met  het  kolenveld  —  een  keuze  te  doen. 

Daarenboven  kan  een  gedetailleerd  havenontwerp  thans  bezwaarlijk 
worden  opgemaakt,  daar  verscheidene  nevenomstandigheden ,  niet  het 
minst  de  wijze  van  uitvoering  en  de  exploitatie,  welke  men  zich  voor- 
stelt, een  overwegenden  invloed  op  de  details  en  op  de  kosten  uit- 
oefenen. 

De  gedachten  worden  daarom  slechts  bij  de  hoofzaken  bepaald; 
eerst  wanneer  hieromtrent  eenstemmigheid  van  gevoelen  bestaat,  kan 
tot  de  details  worden  overgegaan. 


(1)  De  by  hot  rapport  behoorende  kaarten  der  baaien  kannen  bU  de  lezing  van 
dit  lioofdttnk  ^raadpleegd  worden. 

De  kaarten  op  de  schaal  van  1  h  2000  geven  een  nitgewcil(t  overzicht  der  ver- 
richte peilingen.  t 
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Te  meer  is  deez'  weg  ingeslagen ,  omdat  de  kostenberekening  uit 
den  aard  der  zaak  globaal  moet  zijn. 

Deze  is  bij  elk  havenontwerp  zeer  omslachtig;  men  moet  óf  zich 
teyreden  stellen  met  een  ruwe  raming,  verkregen  uit  vergelijking  met 
andere  werken  en  daarbij  lettende  op  het  verschil  in  plaatselijke  om- 
standigheden,  dan  wel  alle  onderdeden  aifeonderlijk  en  detail  be- 
grooten ,  maar  hiervoor  is  eene  volledige  beschrijving  van  het  ontwerp 
noodig,  toegelicht  met  teekeningen  en  voorafgegaan  door  een  om- 
schrijving der  wijze  en  der  middelen  van  uitvoering. 

Men  zal  gereedelijk  toegeven ,  dat  hieraan  niet  kan  gedacht  worden , 
waarom  eerstgenoemde  weg  is  ingeslagen. 

Beide  baaien  worden  achtereenvolgens  beschouwd. 

§  2.     Werken  aan  de  Brandewijnsbaau 

De  ligging  en  grenzen  der  baai  werden  op  blz.  70  besproken, 
terwijl  reeds  toen  werd  opgemerkt,  dat  het  begrenzend  gebergte  de 
baai  geheel  dekt  tegen  noordwesters  en  het  noordwestelijk  deel  der 
baai  eveneens  beschut  is  voor  alle  winden  en  golven  uit  het  westen. 

Het  geheele  noordelijk  en  westelijk  gedeelte  der  baai  ligt  binnen  de 
grens  van  de  zee ;  na  hevige  regens  en  zwaren  golfslag  uit  het  westen 
en  noordwesten  de  baai  bezoekende,  bevindt  men,  dat  het  oostelijk 
deel  der  baai  tot  even  benoorden  Taloek  Niboeng  onrustig  en  het  water 
geel  gekleurd  is;  het  noordelijk  en  westelijk  gedeelte  is  dan  evenwel 
rustig  en  het  water  heeft  zijn  fraai  groene  kleur  behouden;  daaren- 
tegen is  buiten  den  Oedjoeng  golving  en  de  kleur  van  het  water  tee- 
kent  reeds  de  zeegrens,  welk  van  Kaap  Batoe  Pileh  oostwaarts  loopt 
en  zich  ruim  halverwege  den  Boekiet  Tampat  noordelijk  ombuigt. 

Het  gemiddeld  verschil  tusschen  hoog  en  laag  water  is  77.5  c.M. 

De  onbekendheid  met  de  Brandewijnsbaai  maa]ct  het  wenschelijk  om 
de  samenstelling  van  den  bodem  zorgvuldig  na  te  gaan,  zoowel  om 
een  oordeel  te  kunnen  vellen  omtrent  de  geschiktheid  tot  het  dragen 
van  lasten ,  hetzij  dan  onmiddellijk  in  den  vorm  van  hoeden  of  hoof- 
den ,  hetzg  middellijk  door  tusschenkomst  van  geheide  of  geschroefde 
jukpalen,  als  om  het  gevaar  te  kennen,  van  aanslibbing  of  verzanding 
te  wachten. 

Daarom  werden  op  zeven  plaateen  boringen  verricht,  waarvan  de 
resultaten  als  bijlage  A  bij  dit  hoofdstuk  zijn  gevoegd  ('). 


(1)  Behalve  deze  bUlage  behoort  bi)  het  rapport  een  schetstoekening  der  verrichte 
boringen,  Bid.  H,  J  en  K,  waarop  de  verschillende  lagen  zyn  aangegeven. 

De  plaatsen  der  boringen  zyn  aangeteckend  op  de  by  het  rapport  behoorende 
„Kaart  der  Brandewynsbaai  en  reede  van  Padang'\ 
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De  boringen  hebben  geleerd ,  dat  de  grond  een  voldoend  draagver- 
mogen heeft  en  geen  aanslibbing  of  verzanding  te  vreezen  is. 

Het  gedeelte  der  baai  ten  noorden  van  een  lijn ,  van  Kaap  Batoc 
Pileh  naar  den  heuvel  Tampat  gedacht,  is  geheel  vrij  van  aanslibbing; 
in  een  opslibbenden  bodem  zonden  de  schelpdieren  niet  in  die  mate 
kannen  voorkomen,  als  het  geval  is. 

Van  verzanding  is  nergens  sprake.  Met  uitzondering  van  enkele 
kleine  hoeken  aan  de  monden  der  riviertjes,  waar  gewoon  zand  wordt 
aangetroffen,  brengt  slechts  koraalzand  wijziging  in  de  overal  geldende 
samenstelling  van  den  bodem  —  klei  vermengd  met  kleine  schelpen. 

Koraalzand,  stukjes  koraal  en  grooter  schelpen  komen  alleen  voor 
ter  plaatse  waar  zij  kunnen  verwacht  worden,  een  blik  op  de  kaart 
leert  dit. 

Terwijl  dit  onderzoek  de  onveranderlijkheid  van  den  bodem  heeft 
aangetoond,  leerde  de  ervaring  tijdens  het  boren  opgedaan,  dat  het 
noordelgk  deel  der  baai  geheel  beschut  is  voor  golfslag  en  voor  de 
meeste  winden.  De  toestand  der  zee  gaf  bij  het  boren  nimmer  moeie- 
lijkheden,  slechts  bij  de  boring  beoosten  Poelo  Pasir  (boring  n^  4) 
werd  het  vlot  sterk  bewogen,  zoodat  een  der  boorstangen  boog. 

Het  denkbeeld  van  den  heer  Spanjaabd  —  om  de  plaat  in  noord- 
oostel^'ke  richting  door  een  hoofd  met  het  strand  te  verbinden  — 
verdient  in  menig  opzicht  aanbeveling  (*). 

Dit  hoofd  zou  evenwel  zeer  lang  worden  en  wellicht  niet  passen  in 
een  later  systeem  van  uitbreiding  der  gelegenheden  tot  laden  en  lossen , 
het  zou  reeds  aan  de  t^enwoordige  behoeften  ter  nauwemood  vol- 
doen en  voor  de  groote  stoombooten  minder  gunstig  gelden  zijn. 

Het  komt  daarom  wenschelijker  voor  om  een  gedeelte  der  baai  voor 
de  deining  te  sluiCên  en  daartoe  van  uit  den  koraalrand  een  hoofd  uit 
te  brengen  in  zuidoostelijke  richting,  tot  de  Ijjn  gesneden  wordt, 
welke  ongeveer  het  midden  tusschen  Poelo  Pasir  en  Oedjoeng  Ba!toe 
Pileh  met  de  noordpunt  der  plaat  verbindt,  om  van  daar  het  hoofd 
een  meer  oostelijke  richting  te  geven,  dat  zoover  moet  worden  door- 
getrokken ,  tot  een  l\jn,  langs  den  kop  van  den  dam  (rakende  aan  de 
plaat)  getrokken,  voor  de  deining  een  ruimte  afsluit,  groot  geno^  om 
aan  alle  eischen,  ook  voor  de  toekomst,  te  voldoen* 

Binnen  deze  ruimte  kunnen  dan  de  los-  en  laadhoofden  voor  de 
schepen  en  pakketbooten  benevens  de  kolenstorten  worden  aange^* 
bracht. 

Uitgaande  van  dit  beginsel,  is  een  afsluitdam  ontworpen,  waarvan 
het  worteleinde  op  en  tegen  het  koraalrif  A  rust,  terwijl  de  aange- 
nomen richting  uit  de  kaarten  bl^kt;  de  dam  is  doorgetrokken,  tot 


(1)    Zie  %\ine  missive  aan  den  Gouverneur  van  Sumatra's  Westkust  dd.  18  December 
1871  n".  190,  als  byUge  litt.  B  by  hoofdstuk  IV  gevoegd. 
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een  lijn  in  de  richting  Zuid-West  langs  den  kop  van  den  dam  raaklijn 
aan  de  plaat  is  (O* 

De  dam  verkrijgt  -—  gerekend  uit  de  laagwaterlijn  —  eene  lengte 
van  600  M. ,  waardoor  tot  even  voorbij  het  kolenstort  een  ruimte  van 
34.50  H.A.  geheel  voor  de  deining  wordt  a%esloten;  of  na  aftrek  der 
ruimte  —  ter  hoogte  der  koraalgrens  —  door  de  plaat  ingenomen, 
een  oppervlak  van  29  HA. 

Deze  ruimte  is  meer  dan  voldoende;  volgens  een  door  Th.  Stevenson 
med^edeelde  formule  ('),  kan  de  capaciteit  van  een  basin  (en  hiervan 
is  thans  sprake,  de  afgesloten  haven  kan  als  zoodanig  beschouwd 
worden)  bepaald  worden  uit  de  formule : 

1000    , 
n  =  -y-  +  a. 

waarin:  n.  het  aantal  vaartuigen  per  acre; 

t.  gemiddelde  tonnenmaat  der  schepen ; 

a.  een  coëfficiënt  a^isselende  van  4  tot  5. 

voor  t.  =  500  ton  en  a  =  4  vindt  men  als  gemiddelde  capaciteit: 

6  vaartuigen  van  500  ton  Eng.  per  Eng.  acre,  of  ongeveer  15  schepen 
per  H.A. ,  zoodat  het  beschut  watervlak  roimte  biedt  aan  435  schepen 
van  gemiddeld  500  ton  inhoud. 

Wanneer  op  gezag  van  Stevenson  een  jaarlijksche  capaciteit  van 
20000  ton  per  acre  of  50000  ton  per  H.A.  wordt  aangenomen,  zou 
de  ontworpen  haven  voldoen  aan  een  handelsbeweging  van  1450000 
ton  per  jaar;  wel  is  waar  mag  het  werkvermogen  niet  bepaald  worden 
in  verhouding  tot  de  Engelsche  bassins ,  waar  alles  medewerkt  om  het 
snel  lossen  en  laden  te  bevorderen,  maar  al  rekent  men,  dat  ter 
Sumatra's  Westkust  drie  maal  minder  kan  verricht  worden,  is  nog 
voorzien  in  de  behoeften  eener  handelsbeweging  van  500000  ton,  welke 
nimmer  te  verwachten  is. 

Yermeent  men,  dat  dit  cijfer  eenmaal  bereikt  zal  worden,  en  dan 
wellicht  uitbreiding  noodig  is,  zoo  wordt  oj^emerkt,  dat  door  het 
voortzetten  der  bekading,  oostwaarts  van  het  Kolenstort,  zel&  zonder 
verlenging  van  den  havendam,  aanmerkelijk  meer  beschutte  ruimte 
wordt  verkregen. 

De  dam  kan  daarenboven,  evenwijjdig  aan  de  ontworpen  richting 


(1)  Zie  de  kaart  van  de  BrandewOnsbaai  en  de  recde  van  Padang,  schaal  1  4 
10000. 

(2)  The  Stevenson  Dosig^n  and  constniction  of  Harbours,  26  Edit,  bladz.  163 
en  verv. 
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westwaarts  verplaatst  worden,  maar  er  is  geen  enkele  reden,  om  de 
voordeelige  plaatsing  van  het  worteleinde  (op  en  tegen  het  rif)  prijs 
te  geven;  elke  verplaatsing  westwaarts  vereischt  bij  gelijke  beschutte 
ruimte  een  langer  dam. 

De  zeewaarts  gekeerde  invaart  der  haven  heeft  —  tusschen  den 
havendam  en  de  koraalgrens  der  plaat  —  een  wydte  van  200  M., 
wat  ruim  voldoende  wordt  geacht. 

Stevenson  geeft  de  invaartwijdte  van  25  havens  (*);  slechts  twee 
hebben  breeder  ingang,  nl.  Portsmouth  met  213  M.  en  Eingstown 
met  292  M.  (');  Hagen  vermeent,  dat  men  voor  den  mond  eener  aan 
open  zee  gelegen  haven  met  een  wijdte  van  200  a  300  voet  Rh^nl. 
volstaan  kan,  terwijl  nog  wordt  aangeteekend ,  dat  aan  de  nieuwe 
buitenhaven  van  Ylissingen  een  invaartwijdte  van  200  M.  gegeven  is. 

Aan  de  Brandewijnsbaai  kan  men  met  een  geringer  wijdte  volstaan , 
maar  het  gemak  van  een  ruimen  ingang  is  hier  overwegend ,  tegenover 
de  voordeelen  eener  vernauwing  —  nl.  het  verminderen  der  deining  — 
daar  in  de  haven  ninuner  golfslag  en  slechts  geringe  deining  te  ver- 
wachten is. 

Aan  de  landzijde  wordt  de  haven  door  een  kade  beperkt,  terwijl 
ook  een  gedeelte  van  den  havendam  ter  lengte  van  160  M.  als  loskade 
wordt  ingericht,  voornamelijk  ten  dienste  der  op  Nederland  varende 
stoombooten. 

Aansluitende  aan  den  havendam  en  normaal  daarop,  is  boven  de 
diepte  lijn  van  6  meter  (onder  laag  water  springtrj)  een  kade  ont- 
worpen eveneens  lang  160  M. ,  terwijl  verder  tot  het  kolenstort  de 
diepte  lijn  van  2  M.  (onder  laag  water  springtij),  zooveel  mogelijk 
met  gebroken  lijnen  gevolgd  wordt. 

De  kade  boven  de  diepte  lijn  van  6  M.  kan  dienen  voor  de  stoom- 
booten van  de  Nederlandsch-Indische  Stoomvaartmaatschappij  en  voor 
het  enkele  schip,  dat  te  Padang  lading  inneemt;  het  zij  nogmaals  her- 
haald, meer  schepen  zullen  —  zelfs  bij  een  zeer  vermeerderd  handels- 
verkeer —  niet  te  gelijker  tijd  in  lading  zijn;  daarenboven  zullen 
Nederlandsche  booten  hoogstens  viermaal  's  maands  te  Padang  komen 
en  dan  nog  slechts  gedurende  enkele  uren. 

Voor  de  verschillende  stoombooten  en  de  groote  scheepvaart  wordt 
dus  een  kaai -lengte  van  320  M.  bestemd,  terwijl  westelijk  van  het 
kolenstort,  langs  de  diepte  lijn  van  2  M. ,  ligplaats  voor  praauwen 
overblijft,  waarvan  de  diepgang  1.50  M.  zelden  overtreft.  De  totale 
kaai-lengte  bedraagt  dus  940  M.  of  32  M.  per  H.  A. 


(1)    t.  a.  pL  bladz.  141. 


(2)    In  Haosks  nHandbnch  der  Wasserbaukunst,  Dritter  Thell,  Sec-,  Ufcr-nnd 
Hafenbsia,*'  2e  Band,  wordt  voor  Kingstown  een  minder  wijdte  opgegeven. 

23 
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Oostwaarts  van  het  kolenstort  kan  de  kade  nog  verlengd  worden; 
Yoorloopig  is  slechts  een  verlenging  van  50  M.  aangenomen,  teinvijl 
door  het  uitbrengen  van  hoofden,  normaal  op  de  kade,  de  ligplaats 
voor  praauwen  aanmerkelijk  kan  worden  uitgebreid. 

Wanneer  de  groote  scheepvaart  of  het  stoombootverkeer  uitbreiding 
vereischt ,  kan  daarin  voorzien  worden  door  een  grooter  gedeelte  van  den 
havendam  als  loskade  in  te  richten,  dan  wel  door  omstreeks  het  punt  B, 
een  dam  ter  lengte  van  80  M.,  normaal  op  de  kade,  uit  te  brengen 
en  deze  uitsluitend  voor  de  indische  pakketbooten  te  bestemmen. 

Yoorloopig  behoeft  aan  vermeerdering  der  kaai-lengte  niet  gedacht 
te  worden,  volgens  de  mededeeling  van  Stevenson  voldoet  1  M.  kade 
aan  een  handelsbeweging  van  280  tón  per  jaar ,  zoodat  de  nieuwe 
haven  beantwoordt  aan  een  bandelsomzet  van  260000  ton,  'terwijl  de 
uitvoer  thans  nog  geen  20000  ton  bedraagt  en  voor  het  steenkolen- 
vervoer  afzonderlijke  gelegenheid  bestaat. 

Hierover  nog  een  enkel  woord. 

Het  zal  voor  den  mgn-exploitant  een  gewichtige  kwestie  zijn ,  welke 
de  voordeeligste  wijze  is,  waar^  de  kolen  vervoerd  en  verscheept 
worden. 

Reeds  op  bladz.  324  werd  er  op  gewezen,  dat  de  wrjze,  waarop  de 
kolen  aan  den  dag  der  mijn  en  op  het  kolenstation  gebracht  worden, 
de  inrichting  van  dit  station  bepaalt ;  dit  beheerscht  evenzeer  de  keuze 
der  waggons  als  de  inrichting  van  het  kolenstort. 

Het  is  daarom  niet  doenlijk,  om  thans  een  volledig  ontwerp  van 
een  kolenstort  mede  te  deelen;  slechts  zullen  de  verschillende  mogelijke 
wijzen  behandeld  worden  om  op  de  bestaande  gel^enheden  te  wijzen, 
waarom  men  met  een  zeer  globale  begrooting  moet  tevreden  zijn. 
-  Het  kolenstort  moet  als  hoofd,  zooveel  mogelijk  haaks  op  de  kade 
worden  uitgebracht,  het  thans  gekozen  punt  schijnt  daarvoor  het  meest 
geschikt. 

.  Het  is  in  het  voordeel  van  den  transport-aannemer,  wanneer  de 
maximum-hoeveelheid,  welke  op  één  dag  geladen  wordt,  zoo  weinig 
mogelijk  verschilt  van  het  dagelijksch  gemiddelde  over  het  geheele 
jaar;  hoe  grooter  toch  het  verschil  is  tusschen  de  te  verladen  hoe- 
veelheid per  dag  en  het  gemiddelde,  des  te  grooter  moet  het  depot 
zijn,  terwijl  de  kosten  van  verscheping  der  depótkolen  altijd  grooter 
zullen  zijn,  dan  van  de  steenkolen,  welke  per  spoor  aangevoerd, 
onmiddellijk  in  de  schepen  gestort  worden.  Al  gaf  men  een  grooter 
uitbreiding  aan  de  kolenlaad-inrichting,  zoo  zou  een  beleidvol  exploi- 
tant toch  niet  dan  ongaarne  terzelfder  tijd  in  meer  dan  twee  schepen 
laden. 

Men  vermeent  daarom  te  kunnen  volstaan  met  laad-gelegenheid 
voor  twee  kolentransportschepen  en  wenscht  voor  elk  schip  twee  laad- 
inrichtingen  (kolenstorten)  te  bestemmen. 

Wanneer  nu  de  nieuwe  middelen,  tot  versnelde  overlading  uit  de 
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kolenwagf^ons  regtsfreeks  in  de  schepen ,  worden  toegepast  (en  hierop 
mag  men  immers  wel  rekenen,  hetzij  door  kimstmatige  ontlading  der 
wagens  of  door  het  aanbrengen  van  een  verhoogde  losplaats),  zoo 
mag  toch  aan  elk  kolenstort  wel  een  vermogen  van  minstens  20  ton 
per  uur  (de  inhoud  van  nauwelijks  3V,  waggon)  worden  toegekend. 

Bij  een  dagelijkschen  werktijd  van  zes^  uren  en  300  werkdagen 
^sjaars,  zullen  de  vier  storten  van  het  steenkolenhoofd  een  capaciteit 
van  144000  ton  hebben,  welke  bij  10  uur  daags  en  350  werkdagen, 
reeds  tot  280000  ton  klimt. 

Wanneer  men  zich  herinnert,  dat  eerst  na  enkele  jaren  ontginning 
een  debiet  van  150000  ton  'sjaars  te  verwachten  is  en  een  afzet  van 
280000  ton  waarschijnlijk  nimmer  zal  bereikt  worden,  behoeft  men 
aan  uitbreiding  nauwelijks  te  denken,  terwijl  deze  bovendien  door 
verlenging  van  het  hoofd  gemakkelijk  verkregen  wordt. 

Gedurende  eenige  jaren  zal  een  der  ligplaatsen  wel  kunnen  be- 
schikbaar blijven  voor  de  indische  en  nederlandsche  stoomschepen, 
welke  de  nieuwe  haven  aandoen  en,  daar  kolen  innemende,  van  de 
versnelde  laadwijze  willen  gebruik  maken;  voor  enkele  uren  moet  het 
transportschip  dan  verhalen,  tot  dat  de  pakket^steamer  gereed  is. 

Nog  enkele  woorden  over  de  inrichting  van  het  kolenstort. 

Wenscht  men  de  kolen  langs  hellende  vlakken  of  trechters  de 
schepen  toe  te  voeren,  zoo  moeten  waggons  met  bodemkleppen  ge- 
bezigd worden  en  de  wagens  hoog  genoeg  boven  de  schepen  staan, 
om  rechtstreeks  in  het  scliip  te  storten.  De  plaatselijke  omstandig- 
heden gedoogen  deze  inrichtiugen ,  in  den  zadel  nabij  de  baai  ligt  de 
kolenspoorweg  op  11.00 M.  -H  P.P.,  zoodat  er  geen  bezwaar  is,  om  de 
spoorbaan  op  het  hoofd  ter  hoogte  van  7.50  M.  a  8  M.  -h  P.P.  te  brengen. 

Voor  het  steenen  hoofd  is  een  hoogte  van  2.00  M.  4-  P.P.  aange- 
nomen ,  zoodat  een  houten  of  ijzeren  bovensteiger  van  ongeveer  5  M. 
en  6.00  M.  vereischt  wordt,  tenzij  men  de  spoorbaan  op  een  viaduct 
wilde  brengen.  Dit  ter  zijde  latende,  wordt  slechts  opgemerkt,  dat 
de  beneden  ruimte  zooveel  mogelijk  als  depot  kan  worden  ingericht. 

Een  oppervlak  van  20  M.  breedte  en  110  M.  lengte  geeft  bij  een 
opstapeling  van  3  M.  reeds  bergruimte  van  ongeveer  50()0  ton  kolen. 

Wenscht  men,  om  vergruizing  te  voorkomen,  de  kolen  niet  in  de 
vaartuigen  te  storten,  zoo  kan  een  andere  weg  worden  ingeslagen. 

Met  behoud  van  den  bovensteiger  kan  de  geheele  wagen,  als  aan 
de  Tijne  geschiedt,  boven  het  vaartuig  gebracht  en  daar  geledigd 
worden  (O* 

Terwgl  bij  de  eerst  vermelde  wijze  de  ledige  waggons  langs  een 
dalenden  w^  naar  het  spoor  voor  ledige  wagens  moeten  gaan,  om 


(1)  Zie  o.  a.  orer  dozo  en  andere  inrichtingen :  „  Beisen  Notizen  ttber  l^nglische 
Kohlen  HlUicn  und  Störz  Geruste  von  H.  Tellkampp  in  Rombkrgs  Zeitschrift  für 
Praktisclic  Haukunsf',  1864. 
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daar  tot  een  trein  vereenigd  te  worden ,  is  wellicht  bij  de  tweede  wijze 
de  inrichting  zoo  te  maken ,  dat  de  ledige  wagens  op  dit  hoofd  worden 
neergelaten  en  van  daar  lar»lwaarts  gaande,  tot  een  trein  vereenigd 
worden. 

Men  gelooft  niet,  dat  de  mijn*^xploitant  zal  vjerlangen  de  kolen  te 
yervoeren  in  ijzeren  bakken,  op  platte  wagens  geplaatst,  welke  dan 
met  kranen  gelicht  en  boven  de  schepen  gebracht  worden. 

De  spoorbanen  moeten  dan  even  hoog  zijn  als  het  dek  der  vaar- 
tuigen bij  gemiddelden  waterstand ,  waarom  het  wenschelijk  kan  geacht 
worden,  het  kolenhoofd  dan  3  M.  a  3.50  M.  +  P.P.  op  te  trekken. 

Eindelijk  komt  in  aanmerking,  om  de  waggons  saam  te  stellen  uit 
een  bak,  rustende  op  een  los  onderstel^  terwijl  de  bak-,  gevuld  met 
ongeveer  zes  ton  kolen,  met  een  kraan  van  den  wagen  genomen  en 
boven  het  kolenluik  gebracht,  na  lediging  weder  op  zijn  onderstel 
wordt  geplaatst;  het  hoofd  moet  dan  tot  ongeveer  3  a  3.50  M.  +  P.P. 
worden  opgetrokken. 

Hierbij  wordt  evenwel  opgemerkt,  dat  in  den  omtrek  der  Bnvndewijns- 
baai  de  natuur  hoogstwaarschijnlijk  geen  genoegzaam  water  met  vol* 
doeild  arbeidsvermogen  zal  verstrekken  om  hydraulische  heftoestellen 
te  bezigen,  zonder  ze  kunstmatig  daar  te  stellen. 

Voor  kolendepdt  komen  deterreinen  ten  oosten  der  kolen-spoorbanen 
in  aanmerking;  bij  den  aanleg  kan  gezorgd  worden,  dat  de  depot 
kolen  op  hooger  niveau  liggen,  dan  de  sporen  waarlangs  ze,  naar 
gelang  der  behoefte,  naar  het  kolenstort  worden  vervoerd. 

Geheel  in  het  onzekere  omtrent -de  inrichting  van  het  kolenstort, 
wordt  bij  de  begrooting  ondersteld,  dat  het  kolenhoofd  ter  hoogte 
van  2  M.  4-  P.P.  een  breedte  heeft  van  30  M. ,  voldoende  voor  de  noodige 
sporen  en  vrije  ruimten;  het  bestaat  in  hoofdzaak  uit  twee  onderling 
verankerde  muren,  terwijl  de  tusschenruimte  met  steengruis  wordt 
aangevuld.  In  het  ontwerp  is  het  hoofd  in  horizontale  projectie  als 
een  rechthoek  geteekend;  wellicht  is  een  wigvormige  gedaante  wen- 
schelijker  (*). 

Uit  de  kaarten  blijkt,  dat  de  ingang  van  de  haven  allerwege  een 
diepte  heeft  van  8  M.  onder  laagwater  springtij;  om  aan  de  hoogste 
eischen  te  voldoen,  moet  de  havenbodem  nabij  de  loskade  van  den 
afsluitdam  tot  8  M.  onder  laagwater  springtij  worden  uitgediept;  deez' 
diepte  is  zeker  voldoende,  wanneer  men  bedenkt,  dat  de bodemdiepte 
van  het  Suez-kanaal  op  8  M.  beneden  den  waterspiegel  is  bepaald; 
deze  diepte  zal  door  de  sterke  zuiging,  welke  in  dit  nauwe  kanaal 


(1)  Een  dergelijk  kolenstort  in  Tyne  Docks  te  Sontbshields  wordt  afgebeeld  in 
Dantebs  „On  coal  ccononiy",  tegenover  bladz.  64. 

Hot  zesde  hoofdstuk  van  dit  v/crkje  bevat  enkele  mededeel ingcn  over  Engclsche 
kolenlaadinrichtingcn. 
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met  smollen  bodem  noodzakelijk  moet  ontstaan,  meer  bezwaar  geven, 
dan  de  7.5  M.  diepte  van  een  volkomen  beschutte  haven. 

Voor  de  Indische  stoombooten  is  een  diepte  van  6  M.  onder  laag* 
water  (springtrj)  voldoende  en  eveneens  voor  de  zeevaartuigen ,  welke 
thans  Padang  bezoeken;  zeilschepen  van  groot  charter  zullen  nimmer 
in  de  nieuwe  haven  binnenvallen;  reeds  kleine  schepen  vinden  nau- 
welijks genoeg  lading. 

I^ngs  het  kolenstort  is  reeds  thans  de  minimum  diepte  6  M.,  wat 
zeker  voldoende  is  te  achten. 

De  aard  van  den  bodem  is  voor  baggeren  zeer  geëigend ,  terwijl  de 
baggerspecie  zeer  goed  voor  ophooging  van  het  haventerrein  kan  ge- 
bezigd worden;  wellicht  zal  bij  de  uitvoering  blijken,  dat  het  voor- 
deeliger  is  de  specie  voor  de  ophooging  door  baggeren  te  verkrijgen, 
dan  ze  elders  te  ontleenen;  het  komt  dan  in  overweging  om  de  haven 
langs  den  havendam  en  de  kade  voor  de  groote  scheepvaart  tot  8  M# 
onder  laagwater  en  bij  het  kolenstort  tot  7  M.  onder  genoemd  peil 
uit  te  diepen. 

Wat  de  constructie  der  verschillende  werken  betrefk  het  volgende. 

Hout  en  gzer  moeten  als  bouwstof  voor  de  havenwerken  verworpen 
worden;  de  zee  worm  wordt  allerwege  langs  de  kust  aangetroffen; 
voor  alsnog  is  geen  houtsoort  bekend ,  welke  daaraan  weerstand  biedt. 

Voor  de  verschillende  havenwerken  moet  de  natuurlijke  steen  het 
hoofdmateriaal  zijn ,  waartoe  de  nabij  gelegen  rotsige  kust  reeds  uit- 
noodigt;  de  bergen,  welke  den  kuststroom  vormen,  bestaan  uit  tra- 
chiet,  dat  uitstekend  weerstand  biedt  aan  het  geweld  der  golven,  wat 
de  zoogenaamde  „  Walvisch .  klip "  bij  den  ingang  der  Padangrivier 
en  de  rotsblokken  nabij  Oedjoeng  Batoe  Pileh  getuigen. 

De  uit  klei  bestaande  zeebodem  is  hard  en  vast,  geeft  een  uitmun- 
tend draagvlak  en  is  niet  afgewisseld  door  dunne  zandliEtagjes ,  zoodat 
voor  afsehuiving  der  steenen  dammen  geen  vrees  behoeft  te  be- 
staan (')• 

Men  wenscht  den  dam  geen  z.g.  vertikaal*  profil  te  geven ,  omdat 
de  golven  in  het  beschouwde  deel  der  baai  hoogstwaarschijnlijk  niet 
een  zuiver  slingerende  beweging  hebben,  maar  ook  voortstuwend  op 
de  waterdeelen  werken,  terwijl  de  zeebodem  niet  uit  rots,  maar  uit 
klei  met  schelpen  bestaat,  waardoor  de  werking  der  golven  op  een 
loodrechten  muur  wellicht  ontgronding  zou  veroorzaken,  welke  on- 
gunstige kans  een  zware  steenstorting  langs  den  voet  van  den  muur 
zou  vereischen. 

Daarom  wordt  de  voorkeur  aan  een  profil  met  geleidelijk  beloop 
gegeven,    daarbij    den    dam    geheel   van   stortsteen   samenstellende, 


(1)    Zie  o.  a.  de  geschiedenis  van  den  dam  te  ArdentaUan  in  Stbyexsoks  meer- 
malen aangehaald  weik  bladz.  134,  in  HAAOENsIIIerTheil,  Drltter  üand,b]adz.  300. 
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te  meer,  omdat  de  groeven,  welke  nabij  de  baai  moeten  geopend 
worden,  dit  materiaal  in  overvloed  zullen  opleveren. 

Blad  P  geeft  het  aangenomen  profil ,  ontworpen  in  de  onderstelling 
dat  slecbts  zwakke  golven  het  worteleinde  van  den  dam  worden  toe- 
geworpen of  tegen  het  zee-eind  moeten  breken,  en  dat  de  dam  aan 
geen  zware  golven  uit  volle  zee  is  blootgesteld. 

Het  meest  bedreigde  gedeelte,  dat  aan  het  apel  van  den  stoot  en 
de  zuiging  der  golven  is  onderworpen,  moet  uit  de  grootste  steenen 
bestaan  en  met  de  meeste  zorg  gezet  en  onderhouden  worden;  daar 
de  onderlaag  eveneens  uit  steenstorting  bestaat,  is  —  na  zetting  — 
geen  nadeelige  verplaatsing  der  steenblokken  te  wachten. 

De  bekleeding  met  groote  blokken  reikt  tot  ongeveer  2.5Q  M.  onder 
laag  water  (3  M.  —  P.P.). 

Het  ligchaam  van  den  dam  bestaat  uit  minder  zware,  de  kern  uit 
de  kleinste  steenen. 

Ter  diepte  van  6.50  M.  —  P.P.  zijn  bermen  ontworpen ,  aan  de  buiten- 
zijde van  3  M. ,  aan  de  binnenzijde  van  2  M. ;  het  gedeelte  van  den 
dam  beneden  dit  peil  is,  als  't  ware  een  grondlaag,  welke  zich  naar 
den  bodem  kan  plooien ,  terwijl  bij  eventueele  ^verdieping  langs  den 
teen ,  nastorting  mogelijk  is. 

In  het  dwarsprofil  is  de  wijze  aangegeven,  waarop  men  de  ver- 
schillende soorten  van  steenen  wil  bezigen;  drie  klassen  zijn  aange- 
nomen, als: 

steenen  1ste  klasse  wegende      5  K.  G.  a    150  K.  G. 
n       2de       .  ,         150      .     ,  2000      , 

j,       3de       „  ,  meer  dan  2000      , 

Bijjde  uitvoering  zal  spoedig  blijken  in  welke  verhouding  de  groe- 
ven steenen  van  verschillende  klassen  opleveren;  eerst  dan  kan  de 
juiste  hoeveelheid  bepaald  worden,  waarin  men  de  verschillende  steen- 
soorten moet  bezigen,  opdat  voldaan  worde  aan  den  eisch,  dat  alles 
verbruikt  wordt,  wat  de  groeven  produceeren. 

De  kruin  van  den  dam  is  op  1.50  M.  +  P.P.  ontworpen  en  2  M. 
breed;  wanneer  bij  hoogwater  een  zware  golf  breekt,  stort  een  deel 
van  het  water  over  den  dam;  het  geheel  uit  steen  bestaande  binnen- 
talud  zal  evenwel  van  de  meer  stroomende  dan  stortende  watermassa 
geen  nadeel  ondervinden. 

Mocht  het  later  blijken,  dat  de  golven  sterker  zijn  dan  verwacht 
wordt  en  groote  stortsteenen  over  de  kruin  werpen,  zoo  kan  daarin 
gemakkelijk  door  nastorting  voorzien  worden. 

De  kop  van  den  dam  moet  2  M.  boven  den  hoogsten  waterstand 
verheven  en  aan  alle  zijden  met  den  zwaarsten  steen  bestort  zijn;  ter. 
plaatsing  van  een  havenlicht  moet  het  profil  nabij  den  kop  verzwaard 
worden. 
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Blad  G  geeft  het  profil  van  den  dam ,  voor  zoover  deze  als  loskade 
wordt  ingericht. 

Voor  dit  gedeelte  moet  de  binnenzijde  nit  een  muur  bestaan,  terwijl 
aan  de  buitenzijde  een  keermuur  op  de  steenstorting  wordt  opgetrokken ; 
de  kade  erlangt  een  breedte  van  13  M.,  wat  gelegenheid  geeft  tot 
plaatsing  van  vier  spoorbanen. 

De  binnenkant  van  den  keermuur  ligt  3  M.  oostelijk  van  de  as  van 
den  dam ,  waardoor  de  dam  van  den  wortel  tot  den  kop  onveranderd 
kan  doorgaan  en  slechts  ter  lengte  der  loskade  binnenwaarts  verbreed 
is;  bij  latere  verlenging  der  kade  behoeft  aan  den  dam  niets  veranderd 
te  worden  en  is  slechts  bijstorting  aan  de  havenzijde  noodig. 

De  keermuur,  uit  deugdelijk  metselwerk  in  trachietblokken  —  boven 
laagwater  —  saamgesteld ,  heeft  voldoenden  weerstand ,  om  de  zwakke 
golven  te  keeren;  de  groote  snelheid^  van  sommige  golven  zal  ze 
8omt\jds  wel  hoog  tegen  den  muur  brengen>- dèch  deze  reikt  tot  3.50  M. 
H-  P.P.  of  ruim  2.50  M.  boven  den  hoogsten  waterstand. 

De  neerstortende  golf  vindt  aan  den  voet  van  den  muur  de  zware 
steenen  der  buitenglooiing ,  welke  als  een  stortebed  der  heehtste  soort 
dienst  doet;  het  komt  er  slechts  op  aan  de  steenen  zoo  groot  te  nemen, 
dat  geen  verzetting  mogelijk  is;  het  koraalrif  bij  de  haven  geeft  een 
geschikte  gelegenheid  ter  plaatsing  van  een  prodfWok. 

Op  den  keermuur  wordt  een  borstweering  opgetrokken,  om  het 
overspattend  water  te  keeren;  het  muurtje  is  slechts  aan  winddruk 
blootgesteld  en  kan  vervallen  ter  plaatse ,  waar  op  de  loskade  een  ge- 
heel gesloten  steenen  loods  wordt  opgericht. 

De  muur  aan  de  binnenzijde  wordt  saamgesteld  als  hieronder  om- 
trent de  kaden  wordt  medegedeeld ,  waarwwi  de  loskade  als  een  voort- 
zetting is  te  beschouwen. 

Voor  afwatering  van  het  bovenvlak  moet  gezorgd  worden. 

De  overige  lengte  van  den  dam  moet  van  een  eenvoudigen,  doch 
stevigen  houten  steiger  voorzien  worden,  om  aan  binnenkomende 
schepen  des  gevorderd  hulp  te  kunnen  verleenen;  wellicht  komt  de 
steiger  tijdens  den  bouw  van  den  dam  reeds  dienst  doen;  het  hout- 
werk moet  behoorlijk  met  wormnagels  bespijkerd  worden. 

De  kaaimuren,  de  loskade  van  den  dam  van  het  kolenstort  worden 
uit  gezaagden  natuurlijken  steen  opgetrokken ,  rustende  op  een  steen- 
storting; de  muren  van  het  kolenstort  moeten  onderling  behoorlijk 
verankerd  worden. 

De  afmetingen  der  muren  zijn  vrij  zwaar  genomen,  opdat  de  samen- 
stellende blokken  —  deze  zoo  groot  mogelijk  kiezende  —  reeds  door 
hun  gewicht  voldoenden  samenhang  verkrijgen ,  om  aan  alle  krachten 
weerstand  te  kunnen  bieden. 

Naarmate  men  beter  slaagt  in  de  keuze  van  natuurlijken  steen, 
kunnen  de  middelen  geringer  worden,  om  dien  samenhang  kunst- 
matig te  vermeerderen.  , 
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Mocht  het  onverhoopt  niet  mogelijk  blijken,  om  trachietblokken 
van  de  verlangde  afinetingen  te  verkrijgen,  zoo  zou  men  moeten  be- 
sluiten tot  de  vervaardiging  van  betonblokken;  in  het  volgende  hoofd- 
stuk wordt  aangetoond,  dat  dit  vermoedelijk  op  de  kosten  geen  na- 
deeligen  invloed  zal  uitoefenen. 

Op  blad  F  worden  de  profillen  der  kaaimuren  medegedeeld. 

Tn  de  muren  moeten  natuurlijk  de  noodige  trappen  gespaard  en 
behoorlijk  verankerde  ringen  aangebracht  worden. 

De  ruimte  tusschen  de  muren  van  het  kolenstort  en  achter  de  kaden 
moet  met  breuksteen  worden  aangevuld ,  terwijl  de  overige  aanvulling 
van  het  haventerrein  met  baggerspecie  of  van  elders  te  ontleenen 
grond  kan  geschieden. 

Het  terrein  achter  de  kaaimuren,  zoowel  als  het  rif  nabij  het  wortel- 
einde  van  den  dam,  wenscht  men  tot  2M.  boven  P.P.  op  te  hoogen, 
evenwel  niet  tot  aan  den  voet  van  het  gebergte,  maar  aanvankelijk 
slechts  zoover  als  noodig  is ;  het  overig  gedeelte  van  het  terrein ,  ook 
westwaarts  moet  bekaad  en  gedeeltelijk  opgehoogd  worden;  zoolang 
toch  de  koraalreven  aan  de  afwisselende  werkingen  van  vloed  en  eb 
zijn  blootgesteld,  worden  voor  de  gezondheid  schadelijke  gassen  ont- 
wikkeld ;  dit  moet  reeds  van  den  aanvang  der  werkzaamheden  worden 
tegengegaan. 

Het  opgehoogd  terrein  kan  aan  de  zeezijde  door  een  eenvoudige 
steenstorting  en  steenglooiing  worden  begrensd. 

Op  de  wijze  als  op  de  teekeningen  is  aangegeven,  wenscht  men 
evenwijdig  aan  de  kaaimuren  een  strook  van  100  M.  breedte  te  be- 
zitten, waarvan  40  M.  bestemd  zijn  voor  loskade,  40  M.  voor  pak- 
huizen en  kantoren  ten  behoeve  van  den  handel  en  20  M.  als  weg; 
al  dadelijk  is  dan  een  oppervlak  voor  den  particulieren  handel  be- 
schikbaar, ruimschoots  voldoende  voor  de  firmas,  welke  thans  te 
Padang  hare  kantoren  hebben. 

Oostwaarts  van  het  kolenstort  blijft  genoeg  ruimte  voor  den  onder- 
nemer van  het  kolentransport,  wanneer  het  vervoer  der  kolen  niet 
door  den  mijn-exploitant  in  handen  wordt  gehouden. 

De  ruimte  op  het  rif  nabij  den  afsluitdam  wordt  bestemd  voor  het 
personenstation ,  de  gebouwen  ten  behoeve  der  recherche  (wellicht 
even  als  sonmiige  magazijnen  met  voordeel  langs  den  waterkant  te 
bouwen)  en  de  gouvemementspakhuizen ;  de  koffiepakhuizen  moeten 
nabij  de  ligplaats  voor  groote  schepen  gebouwd  worden. 

Tegenover  het  midden  der  kade  kunnen  het  kantoor  en  de  magazijnen 
van  den  havenmeester  geplaatst  worden. 

De  spoorbaan,  welke  op  den  zadel  van  Boekiet  Poetoes  nog  11  M. 
boven  P.P  verheven  is ,  kan  gelijkmatig  dalende  tot2M.  boven  P.P.  het 
station  bereiken,  waarbij  de  richting  zoo  gekozen  is,  dat  tusschen  de 
spoorbaan  en  de  terreinen  voor  den  hiuulel  nog  een  strook  voor  uit- 
breiding overblijft. 
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Langs  de  kaden  en  de  pakhuizen^  en  tusschen  deze  kunnen  spoor- 
banen gelegd  worden,  onderling  en  met  den  hoofdspoorw^  door 
draaischijven  verbonden. 

Een  kraan  ter  lossing  van  zware  goederen ,  benevens  een  of  twee 
kleine  kranen  moeten  op  geschikte  punten  aangebracht  en  de  noodige 
meerpalen,  duc  d'alven  en  boeien  geplaatst  worden. 

Het  station  vereischt  weinig  kostbare  inrichtingen-;  een  eenvoudig 
gebouw  nabij  de  landingsplaats  met  ruime  overdekte  toegangen  en  de 
noodige  localiteiten  voor  den  dienst  is  voldoende. 

Het  station  heefb  alleen  beteekenis  als  goederen  station  en  als  ter- 
minus van  den  kolenspoorweg,  terwijl  de  kolensporen  reeds  bij  den 
zadel  naar  het  kolenstort  afbuigen;  behalve  deze  kolensporen,  moeten 
de  noodige  goederensporen  gelegd  worden. 

Tusschen  de  handelsterreinen  en  den  voet  van  het  gebergte  blijft 
genoeg  ruimte  voor  de  herstellings  werkplaatsen  van  het  rollend  mate- 
rieel, wanneer  het  wenschelijk  wordt  geoordeeld  ze  aldaar  op  te 
richten. 

Reeds  op  bladz.  71  werd  opgemerkt,  dat  de  uitgestrektheid  van 
het  op  de  baai  uitwaterend  gebergte,  aan  de  oostzijde  grooter  is  dan 
aan  de  westzijde;  de  beekjes  van  Taloek  Bajoe  en  Taloek  Niboeng, 
maar  vooral  de  Soengei  Bramei  zijn  de  voornaamste  afvoerwegen.- 

De  waterafvoer  van  de  beide  eersten  is  onbeduidend,  doch  die  van 
de  Soengei  Bramei  vrij  aanzienlijk. 

Een  vooruitspringend  gedeelte  van  het  gebergte  scheidt  eerstgenoemde 
beekjes,  terwijl  het  gebied  der  Taloek  Niboeng  van  dat  der  Soengei 
Bramei  door  een  dubbelen  rotskegel  gescheiden  is;  een  rug  verbindt 
dien  kegel  met  het  gebergte,  dat  de  Boengoes-vallei  ten  westen  be- 
grenst. Zoowel  aan  den  westelijken  voet  van  dien  kegelvormigen 
heuvel,  als  meer  noordelijk,  waar  het  gebergte  benoorden  Taloek 
Niboeng  in  zee  springt,  ontbreekt  de  koraal. 

Hoogstwaarschijnlijk  zullen  de  beelge*^,  welke  het  regenwater  van 
het  westelijk  gebergte  afvoeren,  aanvankelijk  in  de  behoefte  aan  drink- 
water kunnen  voorzien,  zoowel  voor  de  scheepvaart  als  den  stations- 
dienst;  later  zal  men  het  water  der  Taloek  Bajoe  en  Taloek  Niboeng 
kunnen  bezigen ,  terwijl  de  Soengei  Bramei  aan  de  eischen  der  toekomst 
volkomen  zal  beantwoorden. 

Van  die  beken  moet  een  waterleiding  naar  het  station  gemaakt,  langs 
de  kaden  aangebracht  en  van  de  noodige  standpijpen  voorzien  worden. 

Wanneer  later  water  der  Soengei  Bramei  gebezigd  wordt,  is  een 
waterleiding  van  ongeveer  3.5  E.M.  noodig,  met  welken  aanl^  een 
verbetering  van  den  weg  van  Padang  naar  Painan  moet  gepaard  gaan; 
deze  w^  voert  thans  over  de  beschreven  heuvels,  maar  is  voor  voer- 
tuigen onbruikbaar  en  kan  later  om  den  bergvoet  langs  de  zee  gebracht 
worden;  tegen  den  aanval  der  golven  zijn  dan  de  noodige  voorzoigen 
noodig.   De  wegverlegging  kan  echter  niet  ten  laste  van  den  spoorweg- 
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aanleg  gebracht  wordeu^  ze  is  den  spoorw^  slechts  van  nut,  in  zoover 
als  ze  den  aanleg  der  waterleiding  gemakkelijk  maakt. 

De  kolentransportschepen  zullen  bijna  immer  in  ballast  binnen  komen 
en  mogen  deze  natuurlijk  niet  binnen  het  haven-bassin  lossen,  maar 
buiten  op  de  reede;  gedurende  de  eerste  jaren  kan  de  ballast  aan  de 
kaden  gelost  en  per  spoor  naar  het  haventerrein  of  de  oostelijk  van 
den  kolenspoorweg  gelegen  ruimte  gebracht  worden. 

Reeds  vroeger  werd  twijfel  geopperd  of  men  wel  gerechtigd  is,  om 
aan  de  nieuwe  haven  als  eisch  te  stellen,  dat  zij  mogelijkheid  aan- 
biedt tot  het  daarstellen  van  reparatie-werven,  dokken  enz. 

Dergelijke  werken  zijn  dan  ook  niet  in  het  plan  begrepen. 

De  mogelijkheid  tot  aanleg  bestaat  evenwel ,  de  plaat  in  het  midden 
der  haven  biedt  een  uitmuntende  gelegenheid  aan  voor  vestiging;  na 
den  bouw  van  den  dam  is  er  slecht  water  aan  alle  zijden. 

Een  reparatiewerf  met  scheepshelling  of  droogdok  kan  op  velerlei 
plaatsen  in  de  haven  worden  aangelegd,  geringe  diepte  is  geen  bezwaar, 
daar  men  de  ligplaats ,  voor  een  hydraulisch  ophefdok  bestemd ,  kan 
uitbaggeren. 

De  haven  zal  uit  zee  even  veilig  te  naderen  zijn,  als  thans  dereede 
van  Padang. 

Wanneer  de  schepen  van  de  noord  komen,  kunnen  zij  —  bewesten 
Poelo  Pisang  gaande  —  op  eenigen  afstand  west  van  Poelo.  Pasir  aan- 
houden en  deze  plaats  ten  zuiden  langs  gaande,  op  den  havendam 
aanhouden. 

Om  de  west  komende  moet  men  bezuiden  Poelo  Thoren  langs  gaan , 
om  bezuiden  Poelo  Senaro  omgaande ,  recht  op  Poelo  Pasir  aan  te  sturen. 

Ook  kan  men,  bezuiden  Poelo  Thoren  omgaande,  beoosten  Poela 
Bindalang  met  de  koers  noordoost  ten  westen  aansturen  en  zoodra 
men  dit  eiland  in  het  westen  heeft,  recht  op  Poelo  Pasir  aanhouden. 

Van  de  zuid  komende  gaat  het  vaarwater  dicht  langs  Poelo  Senaro. 

Wanneer  de  schepen  eens  noordelijker  dan  de  haven  zijn,  kunnen 
ze  gemakkelijk  binnenkomen;  ze  kunnen  overal  hun  anker  werpen, 
verzekerd  als  men  is,  steeds  een  goeden  ankergrond  te  vinden. 

In  zeker  opzicht  sbrijdt  de  ingang  van  de  haven  met  den  eisch,  dat 
die  loodrecht  sta  op  de  richting  der  van  zee  komende  golven,  maar 
dit  is  hier  zonder  bezwaar,  daar  de  afsluitingsdam  is  te  beschouwen 
als  een  vrij  hoofd;  men  behoeft  geen  vrees  te  koesteren,  dat  de  met 
vnnd  en  golven  binnenkomende  schepen  den  ingang  zullen  missen;^ 
de  invaart-opening  ligt  geheel  binnen  een  beschutte  baai  en  heeft 
200  M.  wijdte. 

Om  ook  des  nachts  den  w^  veilig  te  maken,  moet  op  Poelo  Thoren 
een  groot  licht  en  op  Poelo  Pasir  een  rood  licht  geplaatst  worden; 
het  rif  tusschen  Poelo  Senaro  en  Poelo  Pasir  zou  men  van  een  boei 
kunnen  voorzien. 

Wanneer  de  spoorweg  gebouwd  wordt,  moet  de  kustverlichting  tot 
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stand  komen ,  maar  afgezien  van  alle  nieuwe  werken ,  is  het  wenschelijk , 
dat  niet  langer  gedraald  wordt,  om  het  den  zeeman  mogelijk  te  maken, 
ook  des  nachts  de  reede  van  Sumatra^s  voornaamste  handelsplaats  te 
bereiken. 

§  3.     Werken  aan  de  Troesanbaai. 

Op  bladz,  76  en  volgende  werd  een  kbrte  schets  gegeven  van  de 
baai  en  haar  naaste  omgeving ;  reeds  toen  werd  naar  het  rapport  der 
heeren  Spanjaard  en  van  Houten  (in  afschrift  als  bijlage  litt.  O  bij 
hoofdstuk  IV  gevoegd)  verwezen,  waarin  de  voordeelen  dier  baai, 
boven  de  meer  noordelijk  gelegen  Brandewijnsbaai  worden  aangetoond. 

Door  genoemde  heeren,  in  commissie  vereenigd,  werd  aangetoond, 
dat  in  het  zuidelijk  deel  der  baai  de  plaats  der  toekomstige  haven 
naoet  gezocht  worden,  de  kaart  toont  dit  dan  ook  ten  duidelijkste  aan. 

Enkele  opmerkingen  omtrent  de  bodemgesteldheid  van  dit  deel  der 
baai  zullen  hier  niet  misplaatst  zijn. 

Door  den  ingenieur  van  Houten  werden  enkele  grondboringen  in 
het  zuidwestelijk  deel  der  baai  verricht;  (*)  door  het  personeel  der 
spoorwegopname  werden  dergelijke  boringen  in  het  oostelijk  en  ztdd- 
oostelijk  deel  der  baai  en  op  den  vasten  wal  gedaan,  de  uitkomsten 
dezer  onderzoekingen  worden  als  bijlage  litt.  B  bij  dit  hoofdstuk 
gevoegd  ('). 

Het  onderzoek  leerde,  dat  de  bodem  der  baai  voornamelijk  bestaat 
uit  klei  en  schelpjes ,  maar  tevens  dat  het  zuidelijk  deel  der  baai  aan 
opslibbing  onderhevig  is. 

Bij  hevige  bandjirs  treedt  de  Troesan-rivier  nabij  Doesoen  buiten 
haar  oevers;  het  water,  dat  dan  veel  slib  en  planten  overblijfselen 
mede  voert,  stroomt  langs  den  voet  van  het  gebergte  en  stort  zich 


(1)  Door  den  Ingenieur  der  Burgerlijke  Openbare  Werken  G.  van  Houten 
werd  in  Augustus  1873  een  uitgewerkt  rapport  met  begrooting  en  kaarten  ingediend 
en  door  den  eerstaanwezend  Ingenieur  ter  Sumatra's  Westkust  den  Gonvemeur  der 
Kust  aangeboden;  in  een  der  bU  dit  rapport  gevoegde  byiagen  zyn  de  resultaten  der 
beide  boringen  medegedeeld. 

Het  lapport  met  b|jbehoorende  bescheiden  berust  in  originali  op  het  Departement 
der  Burgerlijke  Openbare  Werken  en  wordt  daarom  kortheidslialve  niet  in  afschrift 
aUi  bijlage  hierbij  gevoegd. 

De  Ingenieur  van  Houtbit  vermeldt  in  zi|n  rapport,  dat  hiJ  geen  spoor  van 
paal  worm  ontdekt  heeft;  palen,  door  de  spoorwegopname  nabij  het  hoofd  te  TJaro^og 
geslagen,  hebben  echter  de  duidelijkste  bewijzen  geleverd,  dat  de  paalworm  in  de 
Troesanbaai  in  hevige  mate  heerscht. 

(2)  Zie  ook  de  bij  dit  rapport  behoorende  „  SchetsteekeningeB  der  verrichte 
boringen '%  Blad  L  en  M. 
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daarna  in  de  Ajer-Bawaiig;  het  water  aan  deu  mond  dezer  rivier  is 
dan  vuil  geel  gekleurd. 

Het  ondiepe  zuidoostelijk  deel  der  baai  bestaat,  zooals  uit  de  boringen 
blijkt,  nagenoeg  geheel  uit  zand;  op  de  ondiepte  is  bij  bandjirs  de 
strooming  te  sterk,  om  in  den  aanvang  de  slib  te  doen  bezinken, 
deze  valt  eerst  geregeld  neer  in  het  dieper  gedeelte;  slechts  wanneer 
de  grootste  aanvoer  van  het  aan  slib  en  zandstoffen  rijke  water  heeft 
opgehouden,  wordt  het  water  van  het  zuiderdeel  der  baai  helder;  de 
slib  wordt  door  gebrek  aan  stroom  niet  verder  meegenomen  en  valt 
neer;  zoo  is  waarschijnlijk  de  op  den  bodem  gevonden  slib  een  product 
der  laatste  bandjirs. 

De  fraaie  klei,  bij  de  twee  eerste  boringen  gevonden,  doet  voor 
opslibbing  daar  ter  plaatse  weinig  vreezen',  wanneer  de  Soengei  Ge- 
moeroe  slechts  westwaarts  wordt  afgeleid. 

Over  het  algemeen  is  echter  uit  de  boringen  gebleken ,  Jat  het  gehede 
zuidelgk  deel  dw  Troesan-baai  invloeden  ondervindt  van  den  aanvoer 
van  zand  en  slib  bevattend  water ,  waarvan  de  Brandewijnsbaai  in  haar 
noordelijk  deel  geheel  bevrijd  blijft. 

Was  de  golfbeweging  in  het  zuiderdeel  der  Troesanbaai  van  eenige 
beteekenis,  dan  zou  ook  de  dunne  sublaag  niet  blijven  liggen  en  het 
zand  zou  tot  een  hoogen  strandrug  worden  opgewerkt,  zooals  dat 
thans  nabij  de  monding  der  rivier  van  Batoe  KaJang  geschiedt. 

Strooming  ontstaat  alleen  door  den  aan-  en  afvoer  van  een  schijf 
water  ter  hoogte  van  het  verschil  tusschen  hoog  en  laag  water  (hoogstens 
1.50 M.)  en  door  den  geringer  aanvoer  der  beekjes;  de  slib  blijft  daar- 
door in  de  nabijheid  der  riviermonden,  waar  verder  de  tijstroomen 
het  hunne  doen,  om  de  slib  juist  daar  te  doen  bezinken;  nu  het  zand 
niet  strandwaarts  kan  verplaatst  worden,  moet  de  zeewaartsche  ver- 
plaatsing der  diepte  lijnen  des  te  sneller  geschieden. 

Zoover  dus  de  koraalgrens  is  afgebroken  en  de  baai  aan  de  vallei 
grenst,  kunnen  slechts  met  groote  kosten  los-  en  laadplaatsen  worden 
opgericht. 

Slechts  het  noordwestelijk  en  noordoostelijk  gedeelte  van  het  zuider- 
deel der  baai  komen  daardoor  in  aanmerking,  doch  beide  niet  in 
gelijke  mate. 

De  westkust  bezit  het  onmiskenbaar  voordeel  van  volledige  beschutting 
tegen  de  werking  der  noordwestelijke  buien  op  het  tuig  der  schepen. 

De  oostzijde,  welke  het  gemakkelijkst  en  met  de  minste  kosten 
met  de  vlakte  kan  verbonden  worden,  is  evenwel  blootgesteld  aan 
de  winden  en  voor  een  klein  deel  aan  golfslag. 

Maar  deze  is  niet  sterk;  slechts  na  vooraf  gebroken  te  zijn  op  het 
koraal  langs  den  wal  in  het  eiland  Si  Roendjoeng  besar,  komt  de 
golf  in  de  baai,  waar  ze  een  groote  ruimte  vindt  om  dood  teloopen; 
de  beweging  van  het  water  aan  de  oostzijde  is  dan  ook  grootendeels 
tot  de  oppervlakte  bepaald. 
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In  het  rapport  van  den  heer  vanHoütkn,  worden  door  dien  ingenieur 
drie  verschillende  plannen  voor  havenwerken  nied^edeeld. 
Ze  zijn  in  het  kort  de  volgende:  ^ 

L  Een  T.-vormig  hoofd  in  noordwestelijke  strekking  uit  den  zuide- 
lijken oever  uitgebracht,  ter  lengte  van  607.5  M.  met  twee  armen, 
lang  elk  100  M.  in  een  waterdiepte  van  10  M.  onder  laag  water; 
breedte  van  het  hoofd  13  M.,  hoogte  2.50  M.  boven  hoog  water;  op- 
hooging van  het  terrein  bezuiden  de  baai,  tot  gelijk  peil,  ter  breedte 
van  350  M. 

IL  Het  ophoogen  van  het  terrein  aan  de  oostzijde  der  baai  van 
den  voet  van  het  gebergte  tot  een  dijk,  gelegd  langs  de  dieptelijn 
van  1  M. ;  uit  dezen  dijk  worden  twee  hoofden  uitgebracht  ter  lengte 
van  35  M.,  reikende  tot  de  dieptelijn  van  9.5  a  10  M.,  breed  ^.50  M., 
hoog  2.50  boven  laagwater. 

De  Ingenieur  van  Houten  acht  dit  plan  geschikt,  wanneer  het  slechts 
liet  maken  van  een  steenkolenhaven  geldt,  maar  volstrekt  onvoldoende, 
indien  de  nieuwe  haven  de  afvoerplaats  van  de  producten  der  Pa- 
dangsche  Bovenlanden  moet  worden. 

in.  Een  soortgelijk  ontwerp  als  sub  H  aan  de  westzijde  der  baai, 
met  een  terrein  van  33  H.A. 

Bij  dit  ontwerp  wordt  alles  breeder  opgevat,  door  den  ontwerper 
worden  voorgesteld : 

a.  Een  dwarshoofd,  breed  13  M.,  bestemd  voor  de  pakketvaart, 
tegenover  de  bureaux  van  den  havenmeester,  de  recherche,  het  entrepót- 
pakhuis ,  taxatieloods  enz. ;  daarna  volgen  de  gouvernementspakhuizen 
en  bureaux ,  de  kantoren  van  den  handel  en  eindelijk  de  kolenloodsen. 
De  weg,  zoowel  voor  spoorwegverkeer  (met  dubbel  spoor)  als  voor 
voertuigen  en  personen  bestemd,  erlangt  40  M,  breedte. 

b.  Acht  hoofden  voor  het  lossen  en  laden  van  schepen ,  waarvan  2 
of  3  voor  kolenschepen; 

f.  Ophooging  van  een  terrein  van  33  H.A.,  dat,  hoewel  niet  zoo 
uitgebreid  als  wenschelijk  geacht,  evenwel  voorloopig  voldoende  wordt 
geoordeeld;  de  neringdoenden  zullen  zich  op  de  hoogvlakte  bezuiden 
Ajer  Batoe  Ealang  vestigen. 

d.  Drinkwater  wordt  verzameld  uit  een  spruit,  welke  na  enkele 
dagen  droogte  500  L.  water  per  minuut  geeft;  groote  gemetselde  re- 
servoirs worden  noodig  geacht. 

e.  Een  gemetseld  droogdok  met  terrein  voor  reparatiewerf  van  1  H. A. 
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De  heer  tan  Houten  acht  evenwel  voorloopig,  behalve  de  twee 
kolenhoofden,  één  hoofd  geheel  voldoende. 

Tot  het  geschikt  maken  van  een  terrein  voor  den  aanbouw  en  het 
herstel  van  schepen  behoeft  thans  nog  niet  te  worden  overgegaan; 
evenmin  is  de  bouw  der  waterreservoirs  noodig. 

De  heer  van  Houten  bepaalt  zich  om  aanvankelijk  voor  te  stellen: 

I 

r.  Ophooging  van  het  terrein  voor  handels-etablissementen  begroot 
f  475000. 

2**.    Een  hoofd  tegenover  de  recherche-gebouwen  ad  f  115000. 

3\  Twee  duc  d'alven  en  twee  corps  morts  ad  f  11213,  dus  te  za- 
men  f  600000. 

De  oprichting  der  kolenhoofden  wordt  aan  den  mijnspoorweg-exploi- 
tant  overgelaten,  de  levering  van  drinkwater  4an  particuliere  krachten 
toevertrouwd. 

Voor  de  gouvemementsgebouwen  en  pakhuizen  wordt  de  bestaande 
ruimte  te  Padang  voorloopig  als  voldoende  opgegeven;  de  kosten 
hiervan  worden  niet  medegedeeld. 

De  Ingenieur  van  Houten  geeft  dus  bij  een  aanvankelijke  exploitatie 
den  voorbeur  aan  de  oostzijde  der  baai;  men  deelt  volkomen  dit  oor- 
deel, maar  is  tevens  overtuigd,  dat  er  geen  enkele  gegronde  reden 
is  aan  te  geven,  waarom  de  oostelijke  zijde  bij  exploitatie  op  grooter 
schaal  moet  verworpen  worden. 

Het  strijdt  wel  eenigzins  met  de  gunstige  oordeelvellingen  van  de 
heeren  Spanjaaed  en  van  Houten  over  de  Troesanbaai,  dat  zij  een 
gedeelte  verwerpen,  dat  overigens  vele  voordeden  bezit,  uit  vrees 
voor  branding  en  golfslag  en  andere  redenen  zijn  niet  te  bedenken. 

De  voorsteller  van  den  aanleg  van  etablissementen  aan  de  westzijde 
heeft  niet  opgemerkt  het  uitgestrekt  terrein,  beschikbaar  in  den  in- 
ham ten  noorden  der  plaats,  welke  hij  bij  een  aanvankelijke  exploi- 
tatie aan  de  oostzijde  der  baai  voorstelde;  door  het  personeel  der 
spoorwegopname  werd  de  inham  der  Ajer  Gremoeroe  nauwkeurig  op- 
genomen, waaruit  bleek  dat  de  bodem  geheel  met  koraal  bedekt  is, 
^aar  doorsneden  met  diepe  kanalen,  zooals  de  kaarten  aangeven.  Er 
is  daar  ruimschoots  gelegenheid  voor  het  maken  van  aanlegplaatsen 
voor  schepen,  terwijl  het  riviertje  rijk  is  aan  drinkwater;  na  eenige 
drooge  dagen  werd  de  afvoer  ten  ruwe  bepaald  op  0.330  M.'  per 
seconde,  maar  al  daalt  de  afvoer  tot  250  L.  per  seconde,  blijft  elk 
etmaal  toch  ongeveer  21600  M.'  uitmuntend  drinkwater  beschikbaar. 

Men  kan  niet  ontkennen ,  dat  tegen  de  koraalreven  soms  vrij  sterke 
branding  staat,  maar  na  ophooging  boven  hoogwater  van  deze  reven 
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of  alleen  yan  den  buitenrand,  zal  ook  die  branding  weinig  betee- 
kenen. 

Yoorloopig  den  aan  de  golven  blootgestelden  hoek  vermijdende,  blijft 
nog  ruimschoots  gelegenheid  tot  vestiging. 

Bovendien  wordt  niet  alleen  de  spoorweg  naar  de  oostzijde  der  baai 
korter  dan  naar  den  tegenover  liggenden  oever,  terwgl  de  terreinen 
voor  ophooging  beter  geschikt  zijn,  maar  worden  bij  den  spoorweg- 
aanleg de  moeiel^kheden  ontweken ,  welke  het  dwars  overschrijden  van 
een  aan  ban<^irs  blootgesteld  terrein  geeft;  de  weg  naar  de  oostzijde 
leidt  langs  den  voet  van  het  gebergte,  terwijl  die  naar  de  westzijde 
al  vr\j  spoedig  van  de  hooge  terreinen  meer  westwaarts  moet  buigen; 
op  blz.  318  werd  hierop  reeds  gewezen. 

Men  aarzelt  dan  ook  niet  om  aan  de  oostzijde  van  het  zuidelijk  deel 
der  baai  het  nieuwe  etablissement  te  ontwerpen. 

De  volgende  werken  en  inrichtingen  worden  noodig  geoordeeld. 

Van  de  vlakte  komende,  wordt  in  de  eerste  plaats  het  kolenstort 
bereikt;  daar  de  spoorbaan  slechts  ruim  1  M.  boven  hoog  water  ligt, 
bestaat  geen  gelegenheid  om  op  eenvoudige  wijze  een  verhoogd  kolen- 
stort  aan  te  leggen;  evenwel  ontbreekt  het  niet  aan  de  middelen  om 
de  kolenwagens  kunstmatig  te  heffen  en  te  kantelen,  om  ze  spoedig 
van  hun  last  te  ontdoen,  terwijl  de  Ajer  Gemoeroe  genoeg  water  op- 
levert voor  de  bediening  van  hydraulische  toestellen. 

De  kolenschepen  laden  niet  langs  een  hoofd,  maar  langs  kaden 
boven  de  dieptelijn  6  M.  ontworpen;  dit  schijnt  voordeeliger  dan  den 
bouw  van  een  hoofd,  dat  bij  de  vereischte  lengte  spoedig  in  de  onnoo- 
dige  diepte  van  8  en  10  M.  zou  reiken. 

De  grens  der  ophooging  bezuiden  het  kolenstort  is  aanvankelijk  een 
kaaimuur,  meer  zuidelijk  een  steenstorting  met  steenglooüng. 

De  nu  volgende  bekade  inham  dient  zoowel  voor  prauwen  als  voor 
de  veerstoomboot  op  Padang,  voor  welker  aanlegplaats  het  personen- 
station  ontworpen  is. 

Daarna  volgt  een  kade  in  diep  water  (7.50  M.  onder  laag  water)  ten 
behoeve  der  op  Nederland  varende  stoombooten  en  voor  zoover  ruimte 
beschikbaar  is,  ook  voor  de  Nederlandsch-Indische  steamers ;  deze  kade 
heeft  een  lengte  van  160  M. 

Verder  is  het  terrein  bekaad,  zooveel  mogelijk  de  di^telijn  van 
2  M.  volgende,  tot  nabij  het  diepe  kanaal  tusschen  het  rif  en  den 
vasten  wal,  waar  de  kaaimuur  over  een  lengte  van  200  M.  tot  de 
dieptelijn  van  6  M.  is  vooruitgeschreden;  dit  gedeelte  is  bestemd  voor 
de  groote  scheepvaart. 

Daarna  wordt  de  kaaimuur  nog  over  een  lengte  van  100  M.  voort- 
gezet. 

Het  kanaal  tusschen  den  kaaimuur  en  den  koraalrand  heeft  een 
invaartwijdte  van  90  M.,  zeker  ruim  voldoende  voor  den  ingang  van 
een  binnenhaven. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


368 

Om  de  schepen  voor  de  branding  enz.  te  vrijwaren,  wordt  op  de 
koraalreven  een  uit  stortsteen  gevormde  keerdam  gelegd  met  de  kruin 
0.50  M.  boven  H.  W.  of  1.50  M.  boven  T.P.  0). 

Te  zamen  is  alzoo  beschikbaar  850  M.  kaaimuur,  waarvan  360  M. 
in  diep  water. 

E«n  gedeelte  kade  tusschen  de  aanlegplaats  der  stoombooten  en  den 
vooruitgeschoven  kaaimuur  is  wellicht  bij  zuidwestelijke  buien  te  zeer 
blootgesteld  aan  gol&lag;  bij  opkomenden  golfslag  kunnen  de  prauwen 
verhalen  en  naar  een  volkomen  veilige  ligplaats  gebracht  worden. 

Het  terrein  tusschen  den  bergvoet  en  de  bekading  heeft  tot  aan  de 
grens  der  voorgestelde  ophooging  ruim  18  H.  A.  oppervlak;  hiervan 
strekken  3.5  H.  A.  ten  behoeve  van  het  kolenvervoer,  terwijl  1.5  H.  A. 
voor  gouvernementsgebouwen  en  het  overige  voor  de  kantoren  en 
pakhuizen  van  den  particulieren  handel ,  stationsterreinen,  wegen,  enz. 
bestemd  is. 

Even  als  bij  de  Brandewijnsbaai  is  hier  langs  de  kaden  een  weg 
breed  40  M.  gespaard,  waarop  spoorbanen,  kranen  dan  wel  loodsen^ 
enz.  kunnen  geplaatst  worden. 

Voor  de  verschillende  inrichtingen  en  hulpmiddelen,  in  de  vorige 
paragraaf  bij  name  genoemd ,  moet  natuurlijk  ook  hier  gezorgd  worden. 

Voor  uitbreiding  bestaat  gelegenheid,  het  geheele  gedeelte  voorbij 
de  grens  der  ophooging  kan  later  voor  den  handel  worden  dienstbaar 
gemaakt. 

Er  zullen  evenwel  jaren  voorbijgaan,  alvorens  Troesan-haven  in 
werkelijkheid  de  voornaamste  handelsplaats  van  Sumatra^s  Westkust 
is;  aanvankelijk  bestaat  geen  behoefte  aan  de  beschreven  kaden,  men 
zou  kunnen  volstaan  met  de  kolenlaad-inrichting ,  de  aanlegplaats  der 
veerboot  en  een  korte  kade  voor  enkele  prauwen. 

Wanneer  de  overtuiging  bestond,  dat  binnen  een  kort  tijdbestek 
Troesan-haven  Padang  zal  vervangen,  zoo  zou  een  ander  ontwerp 
meer  aanbeveling  verdienen. 

Men  kan  namelijk  met  behoud,  zoowel  van  het  thans  ontworpen 
kolenstort  als  der  in  diep  water  gefundeerde  kade,  het  daar  tusschen 
gelegen  terrein  wel  ophoogen,  maar  niet  bekaden ,  ter  wijl  de  ophooging 
dan  niet  verder  dan  tot  de  laag  waterlijn  behoeft  te  reiken  en  met 
een  steenglooi\ng  kan  verdedigd  worden. 

Wordt  nu  aan  de  diepkade  de  vereischte  lengte  gegeven ,  zoo  kan  de 
aanlegkade  voor  de  kleine  scheepvaart  (prauwen  enz.)  zoovee)  mogelijk 
langs  de  dieptelijn  van  2  meter  daarachter  volgen;  door  ophooging 
kan  nu  een  zeer  ruim  terrein  verkregen  worden ,  met  de  ruime  daar- 
voor gelegen  binnenhaven  aan  alle  vereischten  voldoende. 


(1)    DaidelDkheidshalye   worden  aHe   hoogten   en   diepten   ten  opzichte  van  het 
Troesan-pcil  (T.P.)  medegedeeld. 
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Zoolang  het  ontwerp  niet  in  hoofdzaak  is  vastgesteld,  kan  aan  het 
uitwerken  der  bizonderheden  niet  gedacht  worden. 

Het  nabij  gelegen  gebergte  zal  zeer  goede  trachiet  blokken  opleveren  ;• 
de  ^onstmcties ,  voor  de  Brandewijnsbaai  aangenomen ,  kunnen  ook  hier 
worden  gevolgd. 

Mocht  de  nieuwe  haven  ooit  dokken  of  reparatiewerven  behoeven, 
zoo  geeft  de  kleine  golf  der  Ajer  Gemoeroe  daartoe  gelegenheid. 

Wellicht  wordt  dan  evenwel  aan  Poelo  Tjabeda  de  voorkeur  ge- 
schonken. Reeds  op  bladz.  77  werd  vermeld,  dat  aan  de  oostzijde 
van  dit  eiland  een  lange  smalle  inham  wordt  aangetroffen ,  niet  meer 
dan  27  a  30  M.  diepte  onder  den  wal,  door  het  hooge  eiland  en  het 
omgevend  gebergte  der  kusten,  voor  alle  winden  volmaakt  beschut. 
Was  dit  kanaal ,  waar  geen  de  minste  golf  staat  en  waarin  nimmer 
een  geringe  deining  werd  waargenomen,  over  land  te  naderen,  zoo 
zou  men  over  veel  bezwaren  kunnen  heenstappen,  om  van  zulk  een 
fraaie  binnenhaven  gebruik  te  maken. 

Thans  is  zijn  waarde  geheel  afhankelijk  van  het  overig  deel  der 
baai;  voor  den  aanleg  van  werven,  als  ligplaats  voor  een  drijvend 
droogdok,  zoo  wel  als  voor  de  oprichting  van  een  hydraulisch  ophef- 
dok,  biedt  deze  watervlakte  met  haar  vlak  strand  een  schoone  gele- 
genheid aan. 

Te  zijner  tijd  zal  een  nader  onderzoek  omtrent  de  beste  plaats  voor 
genoemde  inrichtingen  moeten  beslissen. 

De  Troesanbaai  is  uit  zee  gemakkelijk  te  naderen ,  wanneer  de  schepen 
van  Poelo  Njamok  of  Muskito  recht  op  den  zuider  ingang  aanhouden , 
is  hun  weg  volkomen  veilig. 

Om  de  haven  zoo  wel  bij  dag  als  bij  nacht  te  kunnen  naderen,  is 
een  groot  licht  op  Poelo  Muskito  en  een  rood  havenlicht  op  Poelo  Si 
Rondjong  Besar  noodig;  voorts  moet  op  de  westelijkste  punt  vanden 
kaaimuur  een  gewoon  licht  opgericht  en  op  de  in  de  baai  liggende 
reven  boeien  gelegd  of  bakens  geplaatst  worden. 

Vroeger  werd  reeds  opgemerkt,  ^at,  wanneer  de  Troesanbaai  als 
spoorweg  terminus  wordt  verkozen ,  aan  geen  spoorwegverbinding  met 
Padang  kan  gedacht  worden. 

Aan  een  goeden  pedattieweg  zal  weinig  behoefte  bestaan,  daar  de 
verbinding  met  meer  spoed  en  minder  kosten  over  zee  kan  geschieden 
en  een  geregeld  stoombootverkeer  kan  worden  opgericht. 

Zal  die  verbinding  evenwel  veilig  en  regelmatig  zijn ,  zoo  moet  het 
binnenkomen  der  Padang-rivier  voor  prauwen  en  schepen  vergemak- 
kelijkt worden,  zoo  als  reeds  op  bladz.  322  is  aangetoond. 

Wanneer  de  kolenspoorweg  aan  de  Brandewijnsbaai  eindigt  en  de 
nieuwe  haven  door  een  gewonen  of  spoorweg  met  Padang  verbonden 
is ,  zal  het  Europeesch  element  —  zoowel  de  handelaar  als  de  ambte- 
naar —  te  Padang  blijven  wonen,  terwijl  de  neringdoende  bevolking, 
hetzij  Chinees,  Maleier  of  ander  Oosterling,  zijii  kampong  niet  zal 

24 
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verlaten,  maar  zich  te  voet,  per  rijtuig,  dan  wel  per  spoorweg  naar 
de  haven  begeven,  zoo  vaak  zijn  zaken  hem  hiertoe  noodzaken. 

De  nieuwe  haventerreinen  zullen  aan  ieder  slechts  enkele  uren  daags 
tot  verblij^laats  verstrekken,  terwijl  nabij  de  baai  genoegzame  gele- 
genheid bestaat  voor  de  vestiging  van  koelies  of  kampongbewoners. 

Geheel  anders  zijn  de  omstandigheden,  wanneer  de  keuze  op  de 
Troesanbaai  valt. 

Al  zullen  er  nog  jaren  voorbij  gaan,  alvorens  zich  de  handel  van 
Padang  naar  Troesanhaven  verplaatst,  zoo  moet  toch  vooraf  de  plaats 
der  nieuwe  vestiging  worden  aangewezen,  daarenboven  zullen  reeds 
van  af  den  aanvang  verscheidene  gouvemements-dienaren  de  nieuwe 
stad  moeten  bewonen ,  waardoor  zich  van  zelf  neringdoenden  en  kam- 
pongbewoners zullen  neerzetten. 

Nabij  de  kaden  is  geen  ruimte,  meer  landwaarts  moet  het  terrein 
voor  de  nieuwe  stad  gezocht  worden. 

Men  zij  evenwel  voorzichtig. 

De  beide  boringen  op  het  droogliggeod  terrein  hebben  geleerd  dat, 
wil  men  een  gezonde  woonplaats  aanwijzen,  men  zal  moeten  afzien 
van  nederzettingen  in  de  nabijheid  der  baai. 

Is  het  evenwel  niet  te  ontgaan,  dat  de  Maleiers  de  nabijheid  van 
Tjai'otjog  opzoeken ,  dan  rust  op  de  Regeering  de  plicht  bij  aanwijzing 
der  Troesanbaai  als  haven  te  zorgen,  dat  het  zuidwestelijk  deel 
der  baai  behoorlijk  wordt  droog  gelegd  en  van  een  goede  afwatering 
voorzien,  terwijl  daar  voor  goed  drinkbaar  water  moet  gezorgd 
worden. 

Tevens  moet  dan  door  de  lage  gronden  een  waterverbinding  tusschen 
de  Ajer  Rawang  en  de  Batoe  Kalang  worden  tot  stand  gebracht, 
zoodat  het  hooge  water  zich  buiten  de  Troesanbaai  geheel  door  deze 
laatste  rivier  kan  ontlasten ;  thans  voert  zij  slechts  een  gedeelte  naar 
zee.  Die  watermassa  —  dit  gedeelte  —  was  tijdens  de  bandjirs  van 
December  1874  nog  groot  genoeg  om  voor  de  rivier  van  Batoe  Kalang 
een  geheel  nieuwen  mond  door  het  zandstrand  te  vormen  in  de  rich- 
ting van  het  beneden  de  brug  liggend  riviergedeelte.  Langzamerhand 
wordt  de  oostzijde  van  den  nieuwen  riviermond  door  de  werking  der 
golven  weder  verstopt,  om  zich  zuidwestelijk  achter  de  koraalreven  te 
verplaatsen,  waar  de  kracht  der  golven  door  het  koraal  gebroken 
wordt  en  de  overwinning  aan  de  rivier  blijft. 

Bewesten  het  tijdelijk  verblijf  van  het  personeel  der  spoorwegopname 
(op  de  kaart  aangegeven)  is  er,  nadat  die  afleiding  zal  zijn  tot  stand 
gebracht,  weinig  gevaar  meer  in  de  Troesanbaai  voor  aanslibbirg  en 
verzanding  van  eenige  beteekenis. 

Deze  woning  is  ongeveer  de  noordelijke  grens ,  welke  aan  de  nieuwe 
nederzetting  moet  gesteld  worden. 

Het  zal  op  de  voor  bewoning  geschikte  gronden  aan  goed  drink- 
water niet  ontbreken. 
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Nabij  gemelde  woning  gaf  een  put  van  weinige  meters  diepte  steeds 
ruimschoots  goed  water,  al  was  de  waterstand  ook  aan  groote  wijzi- 
ging onderworpen. 

Bij  aanzienlijke  vraag  naar  water  zou  men  dieper  moeten  gaan  tot 
rijker  aderen  ontmoet  worden ,  daar  de  bovenste  lagen  van  den  bodem 
slechts  een  beperkte  hoeveelheid  zullen  opleveren. 
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HOOFDSTUK  XV. 

Eenheidspbijzen. 
§  1.    Inleiding. 

Aan  de  begrootmg  —  in  het  volgend  hoofdstuk  medegedeeld  —  ga 
vooraf  de  beredeneering  der  eenheidsprijzen,  waarop  die  raniing berust. 

Bij  het  vaststellen  dezer  prijzen  mist  men  de  ondervinding  bij  de 
uitvoering  van  andere  grootere  werken  verkregen,  waardoor  het  in 
Nederland  mogel\jk  is  om  met  vrij  groote  zekerheid  de  vermoeilelijke 
kosten  van  een  bouwwerk  te  bepalen. 

Groote  werken  zijn  ter  Sumatra's  Westkust  nog  nimmer  tot  stand 
gebracht,  gelegenheid  ter  vergelijking  ontbreekt  geheel ;  want  even- 
min kan  men  zonder  gevaar  van  mistasten  de  ondervinding  raadple- 
gen, welke  de  Java-spoorwegen  verschaft  hebben. 

Omtrent  die  spoorwegen  bestaan  inderdaad  zeer  uitvoerige  mede- 
deelingen  (*),  maar  de  omstandigheden,  in  welke  men  daar  verkeerde, 
zijn  zoo  geheel  verschillend  van  die,  onder  welke  de  eerste  Sumatra- 
spoorweg  zal  gebouwd  worden,  dat  men  niet  dan  hoogst  voorzichtig 
de  daar  verkregen  resultaten  mag  overnemen. 

Daar  zijn  de  beginpunten  belangrijke  havenplaatsen ,  ja  zelfe  de 
hoofdstad  en  de  derde  handelsplaats  van  Indie ;  de  wegen  voeren  door 
volkrijke,  nijvere  streken;  de  spoorweg  op  Midden-Java  gaat  over  groote 
lengte  door  bosschen  van  het  beste  timmerhout;  de  eindpunten  van 
beide  wegen  zijn  belangrijke  plaatsen ,  door  goede  gemeenschapsw^en 
met  de  neven-  en  achterliggende  landstreken  verbonden. 

Hier  daarentegen  zal  de  spoorweg  beginnen,  wel  is  waar  op  een 
punt,  dat  als  haven  groote,  niet  te  gering  schatten  voordeelen  bezit 


(1)  Zie  de  bclang^ryke  mcdedeelingen  van  den  Hoofdingenieur  de  Bobdbs  in  de 
notalen  der  veri^adering  van  het  Kon.  Inst.  van  Ingericurs  11  April  1871;  de  opgaven 
omtrent  de  Java  spoorwegen,  welke  in  de  volgende  bladzijden  worden  gebezigd, 
x||n  byna  allen  aan  deze  mededeclingcn  ontleend. 
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boven  de  bedoelde  plaatsen  van  Java's  noordkust,  maar  waar  toch 
slechts  sporen  van  nederzettingen  gevonden  worden;  de  spoorbaan 
zal  over  een  derde  harer  lengte  gebouwd  worden  door  hoogst  moei- 
lijk, geheel  onbewoond  terrein;  het  eindpunt  van  den  weg  ligt  in 
een  woeste  en  onbewoonde  streek,  waar  eerst  de  baan  leven  en  ver- 
tier zal  brengen;  vlotbare  rivieren  ontbreken  geheel,  geen  weg,  voor 
voertuigen  geschikt,  voert  in  de  richting  van  den  spoorweg  over  het 
gebergte;  alle  materialen  moeten  langs  den  spoorweg  worden  opge- 
voerd ,  terwijl  de  beperkte  handel  van  Padang  met  Nederland  op  de 
vrachtprijzen  invloed  zal  uitoefenen. 

Bovendien  —  en  dit  vergete  men  niet  —  moet  men  hier  werken  met 
een  niet  nijvere,  niet  arbeidzame  bevolking,  die  voor  den  arbeid  moet 
worden  opgeleid. 

Wenscht  men  den  Sumatra-spoorweg  bij  Europeesche  toestanden  te 
vergelijken ,  zoo  moet  nog  grooter  voorzichtigheid  worden  betracht , 
de  omstandigheden  zijn  te  verschillend. 

Eindelijk  moet  hier  rekening  worden  gehouden  met  de  tropische 
regens  en  daarop  volgende  bandjirs  en  de,^  wel  is  waar  meestal  niet 
hevige,  maar  toch  veelvuldige  aardbevingen,  deze  groote  vijanden  van 
de  Indische  bouwwerken. 

De  arbeiderskwestie,  waarop  boven  gewezen  is,  noopt  tot  voor- 
zichtigheid. 

Al  zal  het  benoodigd  aantal  arbeiders  niet  ontbreken,  zoo  moeten 
de  ambachtslieden  van  elders  worden  aangevoerd,  terwijl  de  dag- 
loonen  reeds  thans  te  Padang  hooger  zijn,  dan  op  de  hoofdplaatsen 
van  Java  en  zeker  bij  vermeerderde  navraag  eer  zullen  stijgen  dan 
verminderen;  voegt  men  hierbij  het  gering  arbeidsvermogen  van  den 
Maleier  en  den  onvermijdeKjken  invloed,  welken  deze  omstandigheden 
op  den  prijs  der  materialen  uitoefenen,  terwijl  met  deze  arbeiders 
steenen  moeten  gebakken  en  steengroeven  ontgonnen  worden  en  een 
houtaankap  zal  worden  tot  stand  gebracht,  zoo  zal  men  zich  niet 
langer  verwonderen  over  de  hooge  eenheidsprijzen. 

De  verschillende  rubrieken,  waaronder  de  uitgaven  (rf  de  werken 
kunnen  gebracht  worden,  worden  hieronder  behandeld. 

§  2.     Onteigening. 

De  spoorweg  Kolen veld-Westkust  zal,  welke  terminus  ook  gekozen 
wordt,  zeer  verschillende  terreinen  doorsnijden. 

Nabij  het  kolenstation  zullen  zoowel  sawahs  als  onbebouwde  berg- 
hellingen door  den  spoorweg  worden  ingenomen,  terwijl  de  benoo- 
digde  terreinen  in  de  vallei  der  Soengei-Lasi  en  gedeeltelijk  op  de 
oostelijke  helling  van  het  Barisan  gebergte  weder  sawahs  zijn,  voor 
het  laatste  gedeelte  ook  enkele  kolEetuinen  of  met  vruchtboomen  be- 
plante erven. 
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Maar  reeds  een  weinig  hooger  dan  Eampong  Goegoe  wórdt  de 
boschgrens  aangetroffen  en  van  daar  tot  waar  de  spoorweg  de  vlakte 
bereikt,  voert  de  weg  over  het  met  dicht  bosch  bedekt  gebergte  door 
de  wildernis. 

Een  spoorweg  naar  de  Brandewijnsbaai  bereikt  eerst  nabij  het  haven- 
station  de  vlakte;  wordt  de  Troesanbaai  als  terminus  gekozen,  zoo 
zal  de  derwaarts  leidende  spoorweg  nog  over  enkele  kilometers  door 
sawahs  en  langs  kampongs  voeren. 

De  gebouwde  eigendommen ,  welke  in  bezit  genomen ,  dan  wel  wegens 
brandgevaar  onteigend  moeten  worden,  zijn  (den  zijtak  van  Padang 
voorloopig  niet  mederekenende)  zoo  weinig  in  aantal  en  daarenboven 
van  geringe  waarde,  dat  ze  bij  de  kosten-raming  van  dit  voorloopig 
ontwerp,  veilig  buiten  beschouwing  kunnen  blijven,  dus  slechts  voor 
de  sawahs  en  andere  bebouwde  terreinen,  benevens  voor  de  woeste 
gronden,  moet  een  prijs  bepaald  worden. 

De  kwestie  hangt  ten  nauwste  samen  met  den  toestand  van  land 
en  volk  en  slechts  zij ,  die  hiervan  een  grondige  studie  hebben  ge- 
maakt, zijn  in  staat  hieromtrent  een  goed  gemotiveerd  oordeel  uit  te 
spreken. 

Enkele  opmerkingen  zullen  voldoende  zijn ,  om  dit  nader  toe  te  lichten* 

In  de  maleische  landen  ter  Sumatra's  Westkust  hebben  bizondere 
personen  slechts  bij  hooge  uitzondering  grondeigendom ,  de  inrichting 
der  maleische  huishouding  is  oorzaak,  dat  in  den  regel  een  geheele 
familie,  als  individu,  als  eigenares  optreedt;  slechts  dan,  wanneer 
men  —  bij  geërfde  rechten  —  de  laatst  overgeblevene  is  van  de  familie, 
kan  sprake  zijn  van  individueel  grondbezit. 

Dit  brengt  mede,  dat  slechts  zeer  zelden  tot  verkoop  van  vaste 
goederen  wordt  overgegaan;  al  wat  door  erfenis  verkregen  is,  wordt 
als  eigendom  der  gesamenlijke  bloedverwanten  (harta  poesaka)  be- 
schouwd en  namens  de  familie ,  door  het  oudste  lid  beheerd ;  zelfe  op 
eigendommen,  door  eigen  vlijt  verkregen,  heeft  het  individu  geen 
onvoorwaardelijke  beschikking. 

Slechts  wanneer  een  lid  schulden  gemaakt  heeft,  waarvoor  de  familie 
solidair  aansprakelijk  is  en  de  waarde  der  onroerende  goederen  onvol- 
doende, om  die  schuld  te  voldoen,  kan  er  sprake  zijn  van  vervreemding 
der  familiegronden ,  maar  de  panghoeloes  zorgen  dan  meestal,  om 
verbrokkeling  van  grondgebied  te  voorkomen  —  en  zij  hebben  daartoe 
het  recht  —  dat  ingezetenen  der  negri  eigenaar  der  gronden  worden. 

Van  verkoop  van  vaste  goederen  in  den  zin,  welke  in  het  algemeen 
daaraan  gehecht  wordt,  is  dus  hier  nimmer  sprake,  hoogstens  van 
een  overdracht  of  wel  van  een  verkoop  onder  bizondere  omstandig- 
heden, welke  op  den  prijs  invloed  uitoefenen. 

Het  is  dan  ook  niet  gelukt  om  met  eenige  zekerheid  het  bedrag  te 
bepalen ,  dat  bij  eventueele  onteigening  voor  sawahs  en  andere  bebouwde 
gronden  zal  moeten  betaald  worden;  daarenboven  behoeft  nauwelijks 
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vermeld  te  worden,  dat  de  waarde  der  sawahs, koffietuinen  enz. , geheel 
afhangt  van  de  ligging,  gelegenheid  tot  irrigatie,  voorhanden  en  be- 
noodigde  oppervlakte  enz. 

Wanneer  nu  hier  beneden  toch  een  prijs  wordt  aangenomen,  dan 
geschiedt  dit  uitsluitend  om  de  onteigeningskosten  voor  bebouwde 
gronden  niet  » voor  memorie"  in  rekening  te  brengen ,  maar  die  kosten 
in  cijfers  weer  te  geven. 

De  spoorweg  zal  —  over  een  vrij  aanzienlijke  lengte  —  woeste 
gronden  en  wildhout  bosschen  doorsnijden. 

Deze  gronden  onderscheiden  in  (M: 

1"*.  Rimbo  —  namelijk  de  wildernis,  welke  nooit  bebouwd  of  be- 
woond is  geweest; 

2".  Beloekar  —  namelijk  onbebouwde  gronden,  welke  vroeger  be- 
bouwd en  daarna  verlaten,  weder  tot  den  staat  van  woestheid  zijn 
teruggekeerd ; 

ze  worden  onderscheiden  in: 

a.  Beloekar  toea  —  wanneer  de  staat  van  woestheid  zoover  is  ge- 
vorderd ,  dat  daarop  alle  sporen  van  vroegere  ontginning  zijn  verloren 
gegaan; 

6.  Beloekar  moeda  —  wanneer  alle  sporen  van  vroegere  ontginning 
nog  niet  zijn  verloren  gegaan; 

3**.  Sassak  —  onbebouwde  gronden,  wel  eenmaal  bebouwd,  maar 
weder  verlaten  en  waarop  de  sporen  van  ontginning  nog  duidelijk 
zichtbaar  zijn. 

Nu  luidt  art.  1  van  het  Gouvemementsbesluit  dd.  26  Maart  1874 
(Staatsblad' 187i  n^  94  f): 

j,  Alle  woeste  gronden  in  de  Gouvemementslanden  op  Sumatra  be- 
hooren,  voor  zoover  daarop  door  leden  der  inheemsche  bevolking  geen  dan 
het  ontginningsrecht  ontleende  rechten  worden  uitgeoefend^  tot  het  Staats- 
domein. " 

Over  deze  tot  het  Staatsdomein  behoorende  goederen  berust  —  be- 
houdens het  ontginningsrecht  der  bevolking  —  de  beschikking  uit- 
sluitend bij  het  Gouvernement. 

Bij  aanleg  van  den  spoorweg  zal  men  dus,  met  het  oog  op  dit 
artikel ,  inzonderheid  lettende  op  de  cursijf  gedrukte  woorden ,  vooraf 


(1)  Voor  een  en  ander  wordt  verwezen  naar  het  reeds  l)ovenvermelde  belangrijk 
rapport  van  de  heeren  S.  Stibbe  en  Kboesen,  medegedeeld  in  de  „Résumés  van 
het  onderzoek  naar  de  rechten,  welke  in  de'  Qonvemements  landen  op  Snmatra  op 
de  onbeboawde  gronden  worden  uitgeoefend.'*  Batavia,  LandsdrukkerQ ,  1872. 
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moeten  bepalen,  op  welke  woeste  ppronden  de  bevolking  een  ontgin- 
ningsrecht  kan  doen  gelden,  voor  de  gronden  genaamd  ,  rimbo"  zal 
dit  niet  het  geval  zijn,  op  die  genaamd  ,beloekar"  misscliien  wel. 

Het  is  evenwel  niet  mogelijk  om  thans  te  beslissen,  welke  voor 
den  spoorweg  noodige  gronden  als  ,rimbo"  dan  wel  als  ,  beloekar 
toea"  of  ^beloekar  moeda"  moeten  worden  aangemerkt;  slechts  een 
nauwkeurig  plaatselijk  onderzoek  van  een  bekwaam  ambtenaar ,  bijge- 
staan door  de  inlandsche  hoofden,  kan  hier  zekerheid  geven. 

Het  recht  van  den  Staat  op  de  als  rimbo  beschouwde  gronden  is 
niet  meer  te  ontkennen,  maar  men  zal  moeten  toegeven,  dat  voor  de 
in  bezit  name  van  de  als  „  beloekar  moeda"  of  „  sassak"  beschouwde 
gronden ,  een  vergoeding  aan  den  rechthebbende  verschuldigd  is ,  hetzij 
dan ,  dat  een  familie  als  eigenares  optreedt  of  de  grond  aan  een  indi- 
vidu behoort.  De  vergoeding  zal  evenwel  niet  aanzienlijk  behoeven  te 
zijn;  bovengenoemde  rapporteurs  waren  van  meening,  dat,  wanneer 
de  inlander  ten  deze  voor  zijne  rechten  optreedt,  niet  zoozeer  winst- 
bejag dan  wel  het  verlangen  om  zijne  rechten  te  verzekeren,  ziju 
drijfv^eer  is. 

Volgens  art.  2  van  bovenaangehaald  besluit  bedingt  de  Staat  voor 
de  als  Staatsdomein  beschouwde  gronden  een  jaarlijksche  er^acht  van 
één  gulden  per  bouw  (f  1.40  per  hektare)  terwijl  deze  gronden  voor 
75  jaar  in  erfpacht  worden  uitgegeven. 

Üe  gedeelten  van  den  spoorweg ,  waar  woeste  gronden  worden  inge- 
nomen ,  worden  dus  bij  aanleg  van  Staatswege  met  geen  onteigenings- 
kosten  bezwaard ,  maar  ook ,  wanneer  de  spoorweg  door  een  particuliere 
maatschappij  wordt  gebouwd,  zal  de  onteigening  voor  die  gedeelten 
haar  geen  geldelijke  offers  vergen;  immers  mag  men  aannemen,  dat 
het  Gouvernement  de  als  Staatsdomein  beschouwde  gronden  aan  de 
maatschappij  in  vollen  eigendom ,  dan  wel  —  met  wijziging  van  ge- 
noemde bepaling  —  voor  den  duur  der  spoorwegconcessie  zonder 
vergoeding  van  er^acht  zal  afstaan ;  mocht  men  al  de  bedongen  pacht- 
som eischen,  zoo  is  deze  nog  zoo  gering,  dat  ze  op  de  aanlegkosten 
(de  erfpacht  kapitaliserende)  geen  invloed  uitoefent. 

Een  en  ander  geeft  den  ontwerper  het  recht,  om  voor  de  gedeelten, 
waar  woeste  gronden  worden  aangetroffen,  geen  onteigeningskosten 
in  rekening  te  brengen. 

Waar  bij  de  waarde -bepaling  van  den  grond  nog  zooveel  onzekerheid 
bestaat,  behoeft  de  te  onteigenen  oppervlakte  niet  nauwkeurig  bepaald 
te  worden,  maar  kan  men  volstaan  met  de  kosten  per  kilometer  op 
te  geven ;  de  benoodigde  oppervlakte  zal  natuurlijk  afhangen  van  de 
hoogte  der  ophooging  of  van  de  diepte  der  ingraving,  zoowel  als  van 
de  terreinen,  welke  voor  stations,  rivierverlegging,  grondontleening 
of  grondberging  worden  ingenomen,  terwijl  overblijvende  smalle  stroo- 
ken  mede  onteigend  moeten  worden. 

Men  vermeent  voor  de  te  onteigenen  oppervlakte  per  kilometer  te 
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mogen  aannemen  (gemiddeld)  Toor  het  gedeelte  yan  Sawah  Loento 
tot  Soebang: 

van  K  M.  I  tot  K.  M.     XXV 2.5  R.A. 

XXVI   ,       ,       XXXn 2.0      , 

,      ,    xxxin  ,     ,        Lin 2.5    , 

en  voor  het  gedeelte  van  Soebang  tot  de  Troesanbaai: 

van  K.  M.  C  tot  K.  M.  CXVH 2.5  H.  A. 

voor  het  overige  voert  de  spoorweg  door  onbebouwde  gronden. 
De  kosten  van  onteigening  zijn  gesteld  op  f  3000  per  H.  A. 

§  3.     Grondwerken. 

De  prijs  der  grondwerken  is  moeilijk  met  nauwkeurigheid  te  bepalen. 

Gronden  van  geheel  verschillenden  aard  moeten  verwerkt  worden; 
nn  eens  alluviale  terreinen ,  waar  het  baan  vlak  de  golvingen  van  den 
bodem  volgt  en  spade  en  patjol  voldoende  zijn  om  den  grond  los  te 
maken,  maar  elders  weder  bergterreinen,  waar  —  wel  is  waar  —  ge- 
woonlijk in  verweerd  gesteente  zal  gewerkt  worden,  maar  waar  men 
toch  dikwerf  rotsen  zal  moeten  aantasten  of  rolsteenen  verwijderen  en 
moker  en  beite^  zal  terzijde  leggen,  om  springmiddelen  te  bezigen. 

De  te  verwerken  hoeveelheden  los-  en  vastgesteente  zijn  niet  bepaald ; 
dit  zou  een  kostbaar  en  tijdroovend  onderzoek  met  uitgebreide  boringen 
en  afgravingen  vereischt  hebben,  zonder  dat  daardoor  —  bij  de  be- 
staande onzekerheid  in  de  waardeering  der  eenheidsprijzen  —  een 
nauwkeuriger  begrooting  verkregen  wordt. 

Het  arbeidsvermogen  van  den  Maleier  is  zeer  gering,  persoonlijke 
waarneming  leert  dit  aanhoudend;  bij  geregeld  werken  in  ploegen 
zal  wel  eenige  verbetering  merkbaar  zijn,  maar  gedurende  de  eerste 
maanden  van  den  spoorwegbouw  moet  men  met  geheel  onervaren 
arbeiders  werken,  welke  nogthans  hooge  dagloonen  zullen  eischen; 
met  deze  omstandigheden  moet  men  rekening  houden. 

Op  welke  wijze  het  grondvervoer  zal  plaats  hebben ,  kan  thans  niet 
bepaald  worden,  over  het  algemeen  zal  het  vervoer  over  geringe  af- 
standen geschieden. 

Op  verscheidene  plaatsen  zal  wellicht  met  vrucht  het  grondspoelen 
'aangewend  worden. 

De  prijzen  voor  grondwerken,  thans  te  Padang  betaald,  zijn  vrij 
hoog;  in  het  tarief  voor  de  geniewerken  te  Padang  (1874)  wordt  het 
dagloon  van  een  koelie  op  f  0.50  gesteld  en  worden  volgens  dezen 
grondslag  de  volgende  prijzen  vastgesteld: 

1  M'.  grond  (klei  of  zand)  ontgraven  en  in  de  nabijheid  verspreiden  f  0.50 


Digitized  by  VjOOQ IC 


378 

1  M'.  grond  (klei  of  zand)  ontgraven  en  op  den  kruiwagen  laden  f  0.63 
Idem         over  één  hand  (30  M.)  vervoeren -0.38 

zoodat  voor  het  ontgraven  van  1  M'.  grond  en  het  vervoer  over  een 
horizontalen  afstand  van  30  M.  of  ter  hoogte  van  2  M.  reeds  f  1.01 
betaald  wordt. 

De  opgaven,  ontvangen  van  den  eerstaanwezend  Ingenieur  vanden 
Waterstaat,  stemmen  hiermede  in  hoofdzaak  overeen. 

Het  geldt  bij  beiden  steeds  geringe  te  verwerken  hoeveelheden,  waar- 
door de  prijzen  buitengewoon  worden  opgevoerd. 

Op  den  spoorweg  Samarang  Vorstenlanden  per  M*.  betaald^  met 
inbegrip  van  gereedschappen,  onderhoud  enz. 

a.  bij  vervoer  met  mandjes: 

uit  de  sloot  in  de  baan  ter  hoogte  van  1  a  2  M.  .....  f  0.17 

vervoer  over  40  M -  0.27 

voor  elke  30  meter  verder  vervoer -  0.12 

b.  bij  vervoer  met  kruiwagens: 

'tot  40  M 0.27 

voor  elke  30  M.  verder  vervoer -  0.10 

(daar  voor  den  Kolenspoorweg  de  grond  grootendeels  —  zoo  niet 
uit  de  slooten  —  zijdelings  ontleend  en  zoo  noodig  zijdelings  geborgen 
zal  worden,  kunnen  andere  wijzen  van  vervoer  voorloopig  buiten  be- 
schouwing blijven.) 

Tot  1  April  1870  kostte  het  grondverzet  gemiddeld  f  0.55  per  M.». 

Door  de  heeren  Kool  en  Henkkt  wordt  in  hun  bekend  rapport  (*) 
per  M.'  grondwerken  gerekend : 

a.  bij  smalspoor f  0.25 

b.  bij  normaalspoor  (350  M.  afstand  van  vervoer)  ....    -  0.40 

Men  vermeent  bij  den  bouw  van  den  ontworpen  Sumatra-spoorweg 
genoemde  rapporteurs  niet  te  kunnen  volgen  en  als  gemiddelde  prijs 
voor  het  ontgraven,  verwerken  en  zooveel  noodig  vervoeren  van 
1  kubiek  meter  grond  te  moeten  stellen: 

a,  bij  gemakkelijk  te  verwerken  gronden  (sawahs ,  tuinen  enz.)    f  0.35 

b.  in  het  gebergte -  0.70 

Op  verschillende  gedeelten  moet  de  baan  in  de  rots  worden  uitge- 
houwen, welke  arbeid  voor  een  hooger  bedrag  in  rekening  komt. 


(1)    t.  a.  pi.  bladz.  54,  120  en  121. 
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Op  den  Pransch-Zwitserscheii  spoorweg  werd  voor  het  verwerken 
en  vervoeren  van  één  kubiek  meter  rots  gemiddeld  4  francs  betaald  (0; 
met  het  oog  op  de  ongeoefendheid  der  werklieden  wordt  voor  den 
Kolenspoorweg  voor  deez'  arbeid  een  bedrag  van  f  3  per  M.'  gesteld. 

Tot  de  grondwerken  kunnen  nog  gerekend  worden : 

a.  de  afwateringswerken; 

b.  het  droogleggen,  onder  profil  brengen  en  bezoden  der  taluds. 

a.  Waar  sawahterreinen  worden  ingenomen  en  de  waterleidingen 
der  bevolking  worden  doorsneden,  moet  men  langs  een  anderen  weg 
in  de  irrigatie  voorzien;  nu  eens  zal  het  water  in  de  bermslooten 
/noeten  opgestuwd  worden,  dan  weder  door  ijzeren  buizen  onder  de 
baan  geleid  worden. 

In  het  gebergte,  waar  een  goede  afwatering  zoo  dringend  noodig, 
ja  een  eerste  voorwaarde  tot  behoud  is ,  zal  een  behoorlijke  afwatering 
vaak  vrij  belangrijke  werken  eischen;  hetzij  door  gietijzeren  buizen 
onder  de  baan ,  zoo  noodig  ondersteund  door  metselwerk ,  dan  wel  het 
verleggen  van  bestaande  waterloopen  enz. 

Dergelijke  werken  kunnen  slechts  na  een  nauwkeurig  plaatselijk 
onderzoek  worden  vastgesteld,  waarom  in  de  begrooting  vanhetvoor- 
loopig  ontwerp  slechts  een  zeker  bedrag  wordt  aangenomen  en  wel: 

l^    in  de  sawahs  f  2000  per  K.M.; 

2\    in  het  gebergte  f  8000  per  K,M. 

b.  De  taluds  der  baan  moeten  onder  profil  gebracht  en  bezaaid  of 
beplant  worden;  in  het  gebergte  is  drooglegging  der  hellingen  nood- 
zakelijk; de  kosten  van  een  en  ander,  afhankelijk  van  de  diepte  der 
dammen,  de  diepte  der  ingravingen,  den  aard  van  het  terrein  enz., 
zijn  thans  niet  te  bepalen;  hier  en  daar  zal  een  vrij  nauwkeurig  on- 
derzoek naar  den  bouw  van  het  terrein  moeten  voorafgaan. 

Het  zal  menigmaal  gebeuren,  dat  na  zware  regens  en  bandjirs  de 
baan  op  de  nog  niet  afgewerkte  gedeelten  beschadigd  wordt;  ook 
hierin  is  voorziening  noodig. 

Een  en  ander  geeft  aanleiding  om  voor  de  sub  b  genoemde  uitgaven 
een  bedrag  aan  te  nemen  van  f  6000  a  f  7500  per  kilometer. 

Voor  zoover  de  spoorweg  door  de  wildernis  gaat,  moeteen  vrij 
breede  strook  van  struikgewas  gezuiverd  en  opgaand  hout  verwij- 
derd worden;  daar  het  kaploon  der  boomen  bij  den  prijs  der  dwars- 


(I)     Zie  RuELLB.  „Mémoires  etc.*',  bladz.  17  en  verv. 
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liggers  in  rekening  wordt  gebracht,  kan  men  voor  het  opruimen  Tan 
houtgewas  enz.  met  f  2000  per  kilometer  volstaan. 

§  4.    Metselwerken. 

Zooals  reeds  vroeger  werd  medegedeeld ,  wordt  ter  Sumatra's  West- 
kust, uitgezonderd  ten  behoeve  van  'slands  werken,  nimmer  in  steen 
gebouwd. 

De  steen  is  van  geringe  hoedanigheid  en  bovendien  zeer  duur, 
daar  de  fabrikatie  een  monopolie  van  enkele  personen  is,  terwijl 
voor  concurrentie  te  weinig  ondernemingsgeest  bestaat.  In  den  aan- 
vang van  1874  bedroeg  de  prijs  van  1000  steenen  (ongesorteerd)  nog 
f  18 ,  maar  was  in  de  eerste  maanden  van  1875  reeds  tot  f  25  gestegen. 

De  afmetingen  dezer  steenen  zijn  260  a  280  X  124  X  52  millimeter,, 
terwijl  men  kan  aannemen,  dat  per  kubieke  meter  450  stuks  noodig 
zijn  (de  inlander  bezigt  zeer  veel  specie). 

De  dagloonen  zijn  vrij  hoog,  een  bruikbaar  metselaar,  die  dan  nog 
slechts  8  uur  per  dag  werkt,  moet  men  f  1  a  f  1.20  betalen. 

In  het  tarief  voor  de  geniewerken  te  Padang  (1874)  wordt  (bij  een 
prijs  van  f  18  per  1000  steenen)  opgegeven: 

1.  M'  metselwerk  van  inlandschen  steen  in  bastaardspecie  in  volle 
muren  tot  1.50  M.  boven  den  grond  f  20.03. 

De  prijs  analyse  bij  het  Departement  van  Openbare  Werken  geeft 
gelijke  uitkomsten. 

Aan  het  gebruik  van  Europeesche  steen  kan  niet  gedacht  worden, 
in  den  aanvang  van  1875  werd  voor  een  partij  van  350000  steenen 
als  minimumprijs  f  35  per  1000  stuks  geeischt. 

Bij  den  bouw  van  den  spoorweg  Samarang-Vorstenlanden  kostte  de 
kubieke  meter  metselwerk  van  gebakken  steen  in  bastaard-trasmortel 
(voor  funderingen)  f  12  a  f  13. 

Bij  het  vaststellen  van  een  eenheidsprijs  moet  worden  (^gemerkt, 
dat  aan  een  der  baaien  met  den  aanleg  zal  begonnen  worden  en  dat 
in  de  Troesan- vallei,  de  Padang-vallei  en  de  Boengoes-vallei geschikte 
gelegenheid  bestaat  om  een  steenenbakkerij  op  te  richten;  de  fabriek 
zal  —  bij  groote  leveringen  onder  deskundig  toezicht  werkende  -— 
bruikbare  steenen  kunnen  opleveren  tegen  minder  prijs,  dan  thans 
geeischt  wordt,  wellicht  tegen  f  12  a  f  15  de  1000  stuks;  misschien 
kan  men  ook  later  met  vrucht  in  de  Soloksche  vlakte  steenen  bakken. 

Hoogst  waarschijnlijk  zal  men  eveneens  moeten  besluiten,  om  zelf 
kalkbranderijen  op  te  richten. 

Wanneer  alle  kunstwerken  in  gebakken  steen  worden  vervaardigd, 
zal  de  aanzienlijke,  benoodigde  hoeveelheid  den  prijs  niet  onbelangrijk 
doen  stijgen,  terwi]l  het  materieel  voor  sommige  werken  over  vrij 
groote  ^standen  moet  vervoerd  worden. 

Men  zal  echter  met  vracht  van  de  riviersteenen  kunnen  gebruik 
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maken;  de  ondervinding,  verkregen  bij  den  spoorwegbouw  op  Midden- 
Java,  heeft  hieromtrent  genoegzaam  uitspraak  gedaan;  de  prijs  van 
zulk  metselwerk  in  natuurlijken  steen  kan  thans  moeielijk  worden 
opgegeven. 

Ter  verkrijging  van  gehouwen  steen  zal  men  op  daarvoor  geschikte 
plaatsen  een  steengroef  moeten  openen ;  de  benoodigde  hoeveelheid  is 
niet  aanzienlijk,  voor  groote  blokken  (draagsteenen)  zal  de  prijs  vrij 
hoog  zrjn. 

Gemakshalve  wordt  voor  alle  soorten  van  metselwerk,  over  de  ge- 
heele  lengte  van  den  spoorweg,  één  middenprrjs  aangenomen  en  wel 
f  20  per  kubieke  meter;  op  verschillende  punten  der  baan  zal  dit 
bedrag  voor  metselwerk  in  gebakken  ofgehouwen  steen  te  laag  blijken, 
maar  de  meeste  kunstwerken,  bekleedingsmuren,  enz.  zullen  van 
riviersteen  worden  opgetrokken,  waarvoor  de  gestelde  prijs  ruim  vol- 
doende is. 

De  beton  wordt  op  f  14  per  M'  gesteld. 

§  5.     Werken  van  ijser. 
A.    Bruggen. 

Bij  de  ontwikkeling  van  het  programma  zijn  de  brugge wicjiten  reeds 
besproken,  slechts  een  onderzoek  naar  de  vermoedelijke  prijzen  van 
het  voor  die  bouwwerken  noodige  ijzer  blijft  over. 

De  prijzen,  welke  in  de  laatste  drie  jaren  in  Europa  voor  ijzeren 
bruggen  besteed  zijn ,  wisselen  van  f  200  tot  f  350  per  ton  (gemid- 
delde prijs  voor  het  totaal  bruggewicht,  getrokken,  gesmeed,  gegoten 
ijzer  en  eenig  staal  te  zamen  genomen.) 

Behalve  de  transportkosten  naar  Indie ,  moet  voor  den  Eolenspoorweg 
nog  gerekend  worden  op  de  hooger  kosten  van  opstellen. 

De  vrachtprijzen  van  Nederland  naar  Padang  z\jn  steeds  belangrijk 
hooger  dan  van  Nederland  naar  andere  havens  op  Java;  men  ver- 
meent, dat  de  vrachten  voor  ijzer  zullen  afwisselen  van  f  25  tot  f35 
per  ton;  (*)  voorts  mag  men  niet  vergeten  dat  het  per  schip  aan- 
gebrachte ijzerwerk  over  een  gemiddelden  afstand  van  50  K.  M.  per 
spoorweg  moet  vervoerd  worden. 

Het  opstellen  der  bruggen  voor  den  Eolenspoorweg  zal  met  veel 
moeilijkheden  gepaard  gaan;  de  talrijke  scherpe  bogen  der  baan  zullen 


(1)  Deze  opgaven  steunen  op  van  handelaren  verkregen  inlichtingen;  in  den  aan- 
vang van  1875  werd  over  een  partf}  {jzer  een  vrachtprUs  van  f  13  per  ton  bedongen ; 
dit  is  echter  b||zonder  laag;  de  vrachtprijzen  voor  spoorstaven  znllen  natunriyk 
geringer  ztjn,  dan  voor  bmg-yzer,  en  deze  weer  lager  dan  voor  locomotieven  enz.; 
ecnvoudighcidshalve  is  één  middenprijs  aangenomen. 
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het  vervoer  op  brugwagens  zeer  bezwarend  maken,  terwijl  het  bij 
eenige  kunstwerken  slechts  ten  koste  van  groote  ontgravingen  zal 
raogelyk  zijn  om  den  bovenbouw  achter  het  landhoofd  ineen  te  zetten 
en  daarna  over  te  rollen. 

In  dergelijke  gevallen  moet  de  bovenbouw  met  behulp  van  steigers 
worden  opgesteld,  wat  bij  voorkomende  bandjirs  niet  zonder  gevaar  is. 

Voor  hooger  kosten  van  opstellen  wordt  daarom  f  20  per  ton  gere- 
kend, wat  bij  vergelijking  van  die  kosten  op  den  spoorweg  Samarang- 
Vorstenlanden  zeker  niet  te  weinig  is. 

Wanneer  als  gemiddelde  ijzerprijs  in  Europa  f  0.35  per  K.  G.  wordt 
aangenomen  moet,  naar  aanleiding  der  vorige  regelen,  het  kilogram 
ijzer  voor  de  bruggen  van  den  kolenspoorweg  op  f  0.45  gesteld  worden. 

B.    Viaducten. 

In  hoofdstuk  XI  §  5  is  medegedeeld,  welke  constructie  men  voor 
de  dalovergangen  wenscht  te  bezigen ;  deze  werken  zijn  moeilijk  anders 
dan  en  gros  te  begrooten ,  tenzij  men  vooraf  een  eenigzins  gedetailleerd 
ontwerp  vervaardige. 

Om  dit  te  vermijden  is  gebruik  gemaakt  van  de  uitkomsten ,  door 
NoRDLiNG  in  zijn  bekende  verhandeling  medegedeeld. 

Zijne  gegevens  berusten  op  uitgevoerde  werken  en  kunnen ,  voor  zoo- 
veel ze  wegen  met  enkel  spoor  betrefifen ,  worden  toegepast ,  mits  men 
de  uitkomsten  verandere  in  verhouding  van  de  in  Frankrijk  besteedde 
prijzen  tot  die,  welke  voor  den  Kolenspoorweg  zijn  aangenomen;  wel 
is  waar,  zal  deze  een  smalspoorweg  zijn  en  dus  de  bovenbouw  minder 
wegen,  waardoor  deze  niet  alleen  minder  kostbaar  wordt,  maar  boven- 
dien de  druk  op  de  pijlers  geringer  blijft;  hier  tegenover  staan  weder 
de  gewichtige  bezwaren,  welke  op  den  Sumatraspoorweg  bij  de  op- 
stelling moeten  overwonnen  worden;  met  deze  omstandigheden  is  geen 
rekening  te  houden,  waardoor  de  kosten  der  viaducten  wellicht  te 
hoog  zijn,  maar  en  gros  weinig  van  de  waarheid  zullen  afwijken. 

De  kosten  van  een  ijzeren  pijler  zijn  te  ontleenen  aan  den  tabel 
door  NoBDLiNG  op  blz.  108  van  zijn  meergenoemde  verhandeling  mede- 
gedeeld; bij  zijne  kostenberekening  is  een  funderingdiepte  van  2  M. 
aangenomen,  terwijl  de  prijs  van  het  gietijzer  f  213.75  per  ton,  die 
van  het  getrokken  ijzer  f  294.50  per  ton  bedroeg  en  voor  den  kubiek 
meter  metselwerk  f  14.25  betaald  werd. 

Voor  den  Kolenspoorweg  wordt  het  gietijzer  tegen  f  300  per  ton  (*), 
het  getrokken  ijzer  op  f  450  per  ton  en  het  metselwerk  op  f  20  per 
M'.  gesteld;  wanneer  nu  de  cijfers  van  Nordlings  tabel  veranderd 


(1)    Voor  het  gietözer  is  deze  hoogc  prös  aangenomen  met  het  oog  op  de  groote 
mocielijkhedon  aan  het  opstellen  der  pyiers  verbonden. 
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worden  in  verhouding  der  eenheidsprijzen  en  met  gebruikmaking  van 
de  bekende  hoeveelheid  der  verschillende  gebezigde  materialen,  ver- 
krijgt men  het  volgend  overzicht  van  de  kosten  van  een  opengewerkte 
ijzeren  pijler  op  gemetseld  basement  (*). 


HOOOTB  JK  MeTEES.. 

J 

Kosten  (in  Gulpkns) 

Gemetseld 
basement. 

IJzeren 
Püler. 

Bovenbouw. 

Metsel- 
werk. 

IJzer- 
werk. 

Totaal. 

Totaal  1  M. 
hoogte. 

6 

10 

8.6  k  3.8 

4800(2) 

17700 

22500 

1400 

3 

20 

4.0  „  4.4 

9800 

29600 

39400 

1407 

10 

30 

4.6  „   4.9 

15800 

41000 

66800 

1420 

11 

40 

5.0  „  5.1 

21100 

52800 

73900 

1460 

11 

60 

6.4  „  5.9 

34500 

64700 

99200 

1630 

12 

60 

6.8  „   6.5 

49000 

76600 

125600 

1745 

12 

70 

6.1  „  6.9 

66700 

88300 

155000 

1890 

12 

80 

6.5  „  IA 

88000 

100000 

188000 

2045 

12 

90 

6.9  „   7.6 

113800 

112000 

226800 

2216 

Bij  deze  kosten  der  pijlers  moeten  nog  die  der  landhoofden  en  van 
den  ijzeren  bovenbouw  gevoegd  worden;  deze  zal  waarschijnlijk  uit 
doorgaande  liggers  bestaan ,  wat  tegenover  het  afzonderlijk  overspannen 
der  openingen  een  geringe  besparing  en  bij  het  opstellen  gemak  geeft; 


(1)  Bi)  het  samenstellen  van  dit  overzicht  is  ondersteld,  dat  de  t|zoren  pfjlers 
voor  60  «»/«  van  gietijzer  en  voor  40  «/o  van  getrokken  Ijzer  zjjn  vervaardigd. 

(2)  De  door  Nobdlino  opgegeven  prijzen  voor  basementen  van  6  en  8  M.  hoogte 
zijn  biykbaar  te  laag;  vooral  als  men  de  ijzeren  schoren  (Jambes  de  force)  wil 
bezigen,  door  hem  blj  de  laatstgebonwde  viaducten  toegepast. 
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eenvoudigheidshalye  kunnen  de  vroeger  opgegeven  bruggewichten 
worden  gebezigd. 

Wanneer  men  de  kosten  der  pijlers  en  van  den  bovenbouw  niet  af- 
zonderlijk wenscht  te  bepalen,  kunnen  de  opgaven  gebezigd  worden, 
voorkomende  op  bladz.  50  van  het  bij  Nobdliko's  verhandeling  behoorend 
aanhangsel,,  waar  de  schrijver  enkele  finantieele  gegevens  mededeelt, 
omtrent  de  viaducten  van  Bouble,  Bellon,  Sioul  en  Neuvial. 

Na  verandering  der  cijfers  in  de  bovenaangegeven  verhouding, 
verkrijgt  men  het  volgend: 

OVERZICHT  der  kosten  van  het  gedeelte  viaduct  tusschen 
de  landhoofden. 


BENAMING 

Lengte. 
M. 

Gemiddelde 
hoogte  boven 
den  dalbodem. 

M. 

Kosten  (in  Guldens). 

VAN   DEN 

VIADUCT. 

per 

strekkende 

meter. 

per  M«. 
vertikale 
projectie. 

Bouble 

'  Bellon »    . 

380 
128 
162 
98.26 

63.75 
40.46 
45 
33.90 

2200 
1810 
2020 
1630 

41 
45 

Sioul 

45 

Neuvial 

4» 

Bij  de  kosten -berekening  der  dalovergangen  is  van  deze  beschou- 
wingen gebruik  gemaakt. 

§  6.    Tunnels. 

Op  bladz.  295  is  het  voor  de  tunnels  aangenomen  profil  besproken. 

Bij  gemis  van  prijsopgaven  van  smalspoorweg-tunnels  werd  besloten, 
om  deze  te  bepalen  uit  de  opgaven  omtrent  de  kosten  van  normaal- 
spoorwegtunnels  met  enkel  spoor  en  daarbij  van  den  door  von  Wbber 
medegedeelden  regel  gebruik  te  maken,  nl.  dat  de  kosten  per  strekkende 
meter  tuimel  ongeveer  evenredig  zijn  aan  den  vierkants  wortel  der 
profil-oppervlakte  (')• 


(1)    Zie  VON  Webeb.  rDIc  Praxis  des  Baues*%  bladz;  26. 
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Voor  de  aangenomen  profillen  voor  enkel  smalspoor  zijn  de  door- 
sneden in  den  volgenden  tabel  vervat: 


GEWELF- 

ZONDES   BODEH- 
eSWELF. 

MET    BODBMGEWELP. 

DIKTE. 
M. 

Doorsneden  van  het 

te  verwilderen 

gesteente. 

MS. 

Gewelfdikte 

van 

den  vloer. 

W. 

Doorsneden  van  het 

te  verwijderen 

gesteente. 

M5. 

0.40 

17.40 

0.40 

20.40 

0.50 

18.70 

0.40 

21.50 

0.50 

n 

0.50 

21.90 

0.60 

19.90 

0.40 

22.60 

0.60 

» 

0.50 

23 

0.60 

n 

0.60 

23.40 

0.70 

21.20 

0.40 

23.70 

0.70 

« 

0.50 

24.10 

0.70 

^ 

0.60 

24.50 

0.80 

Tt 

0.40 

24.40 

0.80 

n 

0.50 

24.80 

0.80 

n 

0.60 

25.20 

Door  RziKA  zijn  voor  de  gewone  spoorwijdte  normaal-profillen  voor- 
geslagen; een  dergelijk  profil  voor  enkel  spoor  zonder  bodemgewelf 
en  met  een  gewelfdikte  van  0.50  M. ,  vereischt  een  totale  opening  van 
35.28  M'.,  terwijl  bij  dezelfde  gewelfdikte,  maar  voor  een  tunnel  met 
gewelfden  vloer  ter  zwaarte  van  0.40  M. ,  voor  de  totale  opening  van 
zijn  normaal-profil  wordt  opgegeven  40.97  M'.  (*). 

Volgens  voN  Weber  zijn  dus  voor  den  smalspoorweg-tunnel  de  kosten 
per  strekkenden  meter  respectivelijk : 


V^  18.70  _ 

^  35.28 

V^  21.50 

|/  40.97 


=  73  \  en 


72  °/^  van  die  voor  den  normaalspoorweg. 


(1)    Zie  Fbanz  Rzika.  „Lebrbuch  der  gesammten  Tnnnelbauknnst'^  2ter  Band, 
bladz.  552  en  verv. 

25 
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Bij  gelijken  druk  van  het  gebergte  zal  men  bïj  den  smalspoorweg- 
tonnel  met  geringer  gewelfdikte  kunnen  volstaan ,  dan  voor  den  normaal- 
spoorweg-tunnel  wordt  noodig  geacht,  waarom  men  kan  aannemen, 
dat  bij  gelijke  gesteenten  en  onder  dezelfde  omstandigheden  voor  de 
kosten  per  strekkenden  meter  van  den  eersten  70  %  moet  gerekend 
worden  van  die,  welke  de  tunnel  voor  de  normale  spoorwijdte  vereischt. 

Dit  stemt  overeen  met  de  opgave  van  von  Webeb,  dat  bij  tunnels 
van  gelijke  lengte,  spoorversmalling  een  besparing  van  30%  geeft (*). 

Omtrent  de  kosten  der  tunnels  voor  normaalspoor  geeft  Bzika  een 
tabel  van  249  nummers,  waarvan  slechts  12  voor  enkel  spoor;  (*)  zijne 
opgaven  zijn  in  het  volgend  overzicht  verzameld. 

OVERZICHT  van  de  bouwkosten  van  eenige  tunnels  voor 
enkel  normaal-spoor. 


NAAM 

TAN  DE5 

TUNNEL 


Spoorweg. 


Lengte. 
Meter. 


00  a  ca 


Aard  van  het 
gesteente. 


Opmerkingen. 


Trentelbcrger 
Lnzem.  .  .  . 
Bommelstein. 


Buhl  .... 
Rossplattc  . 
Stutz  .... 


Jiccheln  ... 
.Ob.  Glattuard 
•gtandenhom . 
Unt.  Glattuard 
Wcisawand 
Ofeneck  .  . 


Heasische  Noor- 

270 

der  spoorweg. 

Zwitserscbe 

319 

Centraalbaan. 

178 

118 

p 

§> 

t 

108 

« 

120 

^ 

tè 

83 

107 

b 

•o 

ta> 

0 

198 

o 

f^ 

200 

200 

355 

536 

202 

198 

220 

G44 

248 
209 
243 
300 
326 
242 


Gebroken  zand- 
steen met  veel 

water. 
Harde  zand- 
steen. 

Zeer  harde 
kalksteen. 

Schiefer. 


id. 
thon,  kies. 

Los,  kalkge- 
steente. 

Kalkrots. 

id. 

id. 
id.  zeer  hard. 
id.  met  water. 

id. 


Geheel  bemet- 
seld. 


Bemetseldc 
ingangen. 

Niet  bemet- 
seld. 

Één  ingang 
bemetseld. 

Geheel  id. 


S 


(1)    Zie  VON  Webbr.  ^üie  Praxis  enz.",  bladz. 
i2)    t.  a.  pi.  bladz.  644. 


25. 
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Plessneb  stelt  die  kosten  per  strekkenden  meter  tunnel  voor  enkel 
normaal-spoor  met  bemetseling  ter  dikte  van  50  k  60  c.  M.  en  28  M'. 
totale  opening  (O : 

a.  een  zeer  zacht  gesteente  (zonder  de  frontmuren)    .    .    f  324. — 

b.  in  middelmatig  vast  en  drukkend  gesteente  f  380. —  a  -  450.— 

c.  in  vast  graniet,  kwartz  enz -  540. —  a  •  650.— 

en  wanneer  geen  bemetseling  noodig  is : 

onder  bovengenoemde  omstandigheden, 
ad.  a.  f  235.— 
„    b.  -  290.—  a  f  360.- 
,    c.  -  450.—  a  .  540.— 

De  verhouding  der  vierkants  wortels  van  Plessner's  profil  en  van 
dat  der  kolenbaan  is  als  1  tot  0.8;  de  prijs  van  den  strekkenden 
meter  tunnel  zal  dus  in  het  ongunstigste  geval  80  7^  van  f  540.— , 
dit  is  f  430. —  bedragen. 

Wanneer  de  tunnels  langer  dan  500  a  600  M.  worden,  zullen  de 
kosten  stijgen  voor  die  gedeelten ,  welke  verder  dan  300  M.  van  een 
der  ingangen  verwijderd  zijn.  Wanneer  geen  putten  of  zijgangen  ge- 
bezigd worden  —  en  dit  ongunstige  geval  wordt  op  den  voorgrond 
gesteld  —  vermeerderen  de  prijzen  per  strekkenden  meter  bij  een  tunnel 
voor  dubbel  spoor  der  normale  wijdte : 

voor  de  vierde  honderd  meter  met    ....  f    90  p.  M. 

y,     ,   vijfde          ^            „        «      ....  180      , 

^     „  zesde          „            „        270   ^ 

„      ,  zevende      „            «        „      ....  360      « 

Voor  den  smalspoorweg-tunnel  voor  enkel  spoor  kan  die  vermeer- 
dering gesteld  worden: 

voor  de  vierde  honderd  meter  op f    50  p.  M. 

^     „   vijfde          „            r,       y, 100      „ 

«      «   zesde          „            „        „ 150      „ 

«      „   zevende      .            ,       , 200      „ 


(1)    Zie   Plesskeb.    „Anieitung    zum    Vrrnnschlagen   der   Eisenbabnen  enz.", 
3ter  Anfl.,  blada.  178  en  verv. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


388 

Bij  de  begrooting  zijn  —  bij  de  groote  zekerheid,  waarin  men  ten 
deze  verkeert  —  de  meest  ongunstige  omstandigheden  aangenomen, 
maar  de  bovenvermelde ,  in  Midden-Europa  geldende  priizen  niet  ver- 
hoogd. 

De  strekkende  meter  tunnel  wordt  dus  met  f  430  berekend  en  bij 
grooter  leugte  dan '600  meter,  worden  de  prijzen  volgens  bovenver- 
melde schaal  vermeerderd. 

Hierbij  moet  nog  een  zeker  bedrag  voor  de  tunnelingangen  gevoegd 
worden. 

§  7.     Bovenbouw  van  don  weg, 

A.  Ballast. 

Reeds  werd  vroeger  medegedeeld,  dat  de  ballast  hoofdzakelijk  uit 
de  rivieren  zal  verkregen  worden,  nu  eens  naast  den  spoorweg,  dan 
weder  op  eenigen  afstand  van  de  baan;  op  sommige  plaatsen  is  wel- 
licht met  voordeel  een  grindbank  door  een  hulpspoorweg  met  de  baan 
te  verbinden,  maar  weder  elders  moet  de  ballast  met  de  hahd  uit  de 
rivier  gehaald  en  in  mandjes  naar  boven  gedragen  worden. 

Men  vermeent  de  ballast  op  f  2.50  per  M.'  te  mogen  stellen. 

B.  Dwarsliggers. 

In  een  vorig  hoofdstuk  is  de  \vijze  besproken,  waarop  de  dwarslig- 
•gers  zullen  verkregen  worden;  slechts  het  kaploon  en  de  kosten  van 
vervoer  zijn  in  rekening  te  brengen,  maar  dit  laatste  zal  vrij  aan- 
zienlijk zijn,  omdat  bijna  de  geheele  voorraad  op  de  zeewaarts  ge- 
keerde helling  van  het  hoofdgebergte  moet  verzameld  en  het  hout 
voor  de  eerste  kilometers  spoorweg  van  een  der  nabij  gelegen  baaien 
moet  aangevoerd  worden.  Waarschijnlijk  moeten  —  bij  de  groote  on- 
zekerheid in  de  keuze  der  meest  geschikte  houtsoorten  —  vrij  spoedig 
eenige  dwarsliggers  vernieuwd  worden. 

Door  deze  overwegingen  geleid  is  de  prijs  van  een  dwarsligger  op 
f  2.50  gesteld. 

C.  Spoorstaven. 

Zooals  in  hoofdstuk  XI  is  vermeld,  zullen  stalen  spoorstaven  van 
25  K.G.  per  meter  gebruikt  worden. 

De  prijzen  van  stalen  spoorstaven  zijn  aan  vrij  groote  fluctuaties 
onderhevig. 

Een  enkele  blik  op  de  onderstaande  opgaven  der  maximum-  en  mi- 
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nimumprijzen  in  de  laatste  jaren  zal  dit  beweren  staven;  o.  a.  waren 
de  prijzen  (per  ton) : 

Maximum.  Minimum. 

in  1871 f  141.55  f  118.75 

^  1872 166.25  132.20 

,  1873 232.—  184.80 

«  1874 186.40  123.25 

terwijl  in  Januari  1875  stalen  spoorstaven  voor  f  119  per  ton  ver- 
kocht zijn  ('). 

Van  den  Kolenspoorweg  wordt  de  prijs  van  een  ton  stalen  spoor- 
staven op  f  i60  gesteld,  den  gemiddelden  prijs,  welke  in  de  laatste 
jaren  besteed  is. 

Bij  den  prijs  van  f  160  per  ton  spoorstaven  moeten  nu  nog  de  trans- 
portkosten van  een  Engelsche,  Fransche  of  Nederlandsche  haven  naar 
de  gekozen  baai  gevoegd  worden ,  waarvoor  f  25  per  ton  wordt  aan- 
genomen ,  terwijl  de  gemiddelde  afstand  van  vervoer  van  de  baai  naar 
de  verschillende  punten  van  den  spoorweg  ongeveer  50  K.M.  is,  wat 
t^en  een  prijs  van  f  0.03  per  ton  kilometer  (zelfkosten  van  het  ver- 
voer) den  prijs  met  f  1.50  per  ton  verhoogt ,  zoodat  de  ton  spoorstaven 
met  bijbehoorend  klein  ijzerwerk  op  f  190  kan  gesteld  worden;  voor 
de  haaknagels  wordt  f  200  per  ton  gerekend. 

Op  den  spoorweg  Samarang-Vorstenlanden  werd  voor  het  vervoer 
met  de  lovrij ,  het  leggen ,  onderstoppen  enz.  gemiddeld  f  0.49  per 
meter  spoorbaan  betaald  ('),  terwijl  de  heeren  Kool  en  Henket  voor 
een  smalspoorweg  voor  het  vervoer  langs  de  baan  en  het  leggen  f  0.60 
per  meter  rekenen  ('). 

Op  den  Kolenspoorweg  met  menigvuldige  korte  bogen  en  steile 
hellingen  moet  het  spoorleggen  met  de  meeste  zorg  geschieden, 
terwijl  de  Maleier  een  gering  arbeidsvermogen  heeft,  waarom  het 
l^gen,  onderstoppen,  richten,  enz.  op  f  0.80  per  meter  bovenbouw 
gesteld  wordt. 

Met  deze  eenheidsprijzen  en  het  aangenomen  profil  verkrijgt  men 
voor  den  bovenbouw  de  volgende  begrooting: 


(1)  Deze  opgaven  zi|n  ontleend  aan  verschillende  nummers  van  de  „  Engineering " 
en  de  „Revue  Industrielle *' ;  men  wil  natuurlijk  niet  beweren,  dat  geen  hooger 
maxiroum-prijzen  of  lager  minimum-prUzen  besteed  ziJn,  immers  de  opgaven  strekken 
niet  verder  dan  de  mededeelingen ,  voorkomende  in  genoemde  tijdschriften. 

(2)  Met  ^attiebouten  dwarsliggers  en  een  spoorstaafge wicht  van  37.5  K.  G.  per 
meter  (hoofdiyn). 


(^)    Zie  rapport  Kooii  en  H£>il£t,  bladz.  120. 
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voor  6.5  M.  spoorbaan  zijn  noodig: 

13  M.  spoorstaaf  ad  25  K.  G.  per  M'.  325  K.  G. 

4  laschplaten 16     ^ 

8  schroefbouten  met  moeren  ...  4     „ 

6  onderlegplaten  (') 12     „ 


Totaal.    .    .    .    357K.G.    ad  f  0.19    f67.83 

40  haaknagels  (>) 15     ,        ad     0.20         3.00 

8  dwarsliggers  a  f  2.50 20.00 


Totaal  voor  6.5  M.  spoorbaan  ....  f  90.83 
dus: 

voor  één  meter  hout,  ijzer  en  staal f  13.97 

1  M'.  ballast 2.50 

leggen,  onderstoppen ,  richten,  enz 0.80 


Totaal  per  M* f  17.27 

stel  f  17.50; 
de  bovenbouw  van  den  weg  kost  dus  f  17500  per  kilometer. 

§  8.     Overgangswerhen, 

Geen  enkele  weg  met  bizonder  druk  verkeer  wordt  doorsneden, 
zoodat  eenvoudige  overwegen  —  in  het  vlak  van  den  spoorweg  — 
voldoende  zijn,  terwijl  de  terreinomstandigheden  nergens  den  bouw 
van  wegbruggen  of  poorten  eischen. 

De  grondwerken ,  welke  de  opreden  der  overwegen  en  den  aanleg  van 
evenwijdige  wegen  vorderen ,  zijn ,  zoowel  als  de  begrinding  of  be- 
vloering  dier  wegen  per  kilometer  begroot  en  in  de  begrooting  op- 
genomen. 

§  9.    Beveiliging  van  den  weg. 
Zoo  als  reeds  vroeger  werd  medegedeeld,  zal  de  weg  slechts  nabij 


(1)  Met  het  oog  op  wat  op  bladz.  299  omtrent  het  gebruik  van  onderlegplaten 
en  haaknagcls  in  bogen  is  medegedeeld ,  wordt  voor  6.5  meter  spoorbaan  op  6  onder- 
legplaten en  45  haaknagels  gerekend;  gemakshalve  worvlen  de  yzeren  onderlegplaten 
voor  staal  in  rekening  gebracht. 
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kampougs  of  langs  evenwijdige  wegen  worden  a%esloten,  tenzij  dat 
de  bermslooten  reeds  genoegzaam  beveiligen. 

Zooveel  mogelijk  moet  een  levende  heg  gebezigd  worden,  welke 
in  het  vochtige,  tropische  klimaat  spoedig  een  voldoende  afeluiting 
zal  geven,  zoodat  in  den  eersten  tijd  slechts  een  zeer  lichte  afsluiting 
van  gespleten  bamboe  noodig  is ,  waarvoor  f  0.30  per  meter  gerekend 
wordt. 

Voor  overweg-sluitingen  van  groote  of  belangrijke  kampongwegen 
wordt  f  120  per  weg  gesteld. 

§  10.     Gebouwen. 

Bij  de  ontwikkeling  van  het  programma  werd  een  hoogst  eenvou- 
dige inrichting  van  alle  gebouwen  op  den  voorgrond  gesteld. 

Alle  tijdelijke  woningen  zullen  van  hout  gebouwd  en  met  atap, 
gegolfd  ijzer  of  zink  gedekt  worden ,  terwijl  de  koelieloodsen  en  der- 
gelijke van  bamboe  en  atap  zullen  gemaakt  worden ;  voor  de  gebouwen 
der  eerste  soort  wordt  f  10  per  M'. ,  voor  de  bamboegebouwen  wordt 
f  2  per  W.  gesteld  (>). 

Slechts  weinige  permanente  woningen  of  stationsgebouwen  zullen  in 
den  aanvang  noodig  zijn;  ze  moeten,  even  als  de  locomotiefloodsen , 
bergplaatsen ,  magazijnen  en  werkplaatsen ,  van  steen  gebouwd  en  van 
een  gegolfd  ijzeren-,  zinken-  of  pannen-dak  voorzien  worden. 

De  kosten  van  dergelijke  gebouwen  zijn  het  best  te  bepalen,  door 
vergelijking  met  de  op  Padang  gebouwde  steenen  kantoren  en  maga- 
zijnen ,  waartoe  hier  een  overzicht  van  enkele  dier  gebouwen  volgt  (-) : 


(1)  Deze  prijzen,   aanzicnlyk   hoogcr   dan   die   op   den  Ja  va-spoor  weg  besteed, 
berusten  op  plaatseiyke  inlichtingen. 

(2)  Deze  gegevens  zyn  te  danken  aan  de  welwillendheid  van  de  Ingenieurs  der 
Burgcriyke  Openbare  Werken  te  Padang. 
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Jaar  waarin 

p 

OMSCHRIJVING 

b 

tot  den  boaw 

Oppervlakte. 

Prijs  per 

DEB 

a 

besloten 

M». 

M2. 

o 

GEBOUWEN. 

> 

werd. 

Bareau  van  den  Gouverneur  .  . 

Waterstaats-bureau 

Bijgebouwen  der  Ass.-Residents- 
woning  te  Ajer  Bangies  .  .  . 

Wa^cnloods  nabij  de  landings- 
plaats te  Padang 

Havenkantoor  en  magazijn  voor 
den  havenmeester 

Bureau  van  den  kontroleur  en 
ontvanger  der  inkomende  en 
uitgaande  rechten 

Koffiepakhuis  n".  9 

Nieuwe  rechercheloods  met  ij  zeren 
kap  en  dito  kolommen  .... 

Nieuw  dep5t-pakhuis 


1869 


1859 


1859 
1860 


1860 
1861 

1870 
1871 

1874 

1874 


437 


140 


177 


119 


488  waarvan 
360M3.magazijn 


221 
769 


622 

384 


f  82 

n  56 

r,  17 

n  30 

n  67 

.  59 

n  37 
12 


De  bureaux  zijn  hoogst  eenvoudige  steenen  gebouwen,  binnen  en 
buiten  gepleisterd ;  de  wagenloods  bestaat  uit  een  pannen  dak ,  rustende 
op  enkele  gemetselde  pijlers;  de  meeste  gebouwen  zijn  van  vroeger 
jaren,  terwijl  de  dagloonen  en  materialen  in  prijs  zijn  gestegen,  waar- 
door de  permanente  stations  en  woningen  op  f  70  per  M'.  en  de 
overdekte  voetpaden  op  f  25  per  M^.  gesteld  worden ,  terwijl  voor  de 
locomotiefloodsen ,  werkplaatsen  enz.  met  inbegrip  der  aschkuilen ,  enz. 
f  40  per  M*.  gerekend  wordt ,  voorzeker  hooge  prijzen ,  wanneer  men 
ze  vergelijkt  met  de  kosten  van  dergelijke  loodsen  enz.  in  Nederland. 

§  11.    Bewaking  en  af  deeling  van  den  weg. 
Het  is  niet  wel  mogelijk   a  priori  te  bepalen^  welke  uitgaaf  deze 
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afdeeling  zal  vereischen;  het  aantal  en  de  plaats  van  wachthuisjes 
en  wachterswoningen  kunnen  hij  een  voorloopig  ontwerp  niet  hepaald 
worden  (^). 

Deze  gebouwtjes  kunnen  hoogst  eenvoudig  zijn,  terwijl  voor  kilometer- 
en  andere  afetandpalen  ruw  behakte  steenen  kunnen  gebezigd  en  de 
afstanden  wellicht  hier  en  daar  op  de  rots  kunnen  zichtbaar  gemaakt 
worden,  maar  toch  zal  een  en  ander  allicht  f  200  per  K.M.  kosten, 
welk  cijfer  in  de  begrooting  is  aangenomen. 

§  12.    Seinen. 

Voor  de  elektro-magnetische  telegraaf  zal  slechts  één  draad  ge- 
spannen worden;  de  toestellen  zullen  zoo  eenvoudig  mogelijk  zijn; 
het  groot  aantal  hellingswijzers ,  tangent-palen  enz.  kan  van  de  meest 
eenvoudige  constructie  zijn. 

Men  vermeent  voor  deze  afdeeling  f  700  per  kilometer  te  moeten 
aannemen. 

§  13.    Rollend  materieeL 

Daar  de  spoorweg  in  geheel  bizondere  omstandigheden  verkeert, 
is  het  ter  bepaling  der  kosten  van  het  rollend  materieel  niet  mogelijk , 
om  den  weg  bij  andere  banen  te  vergelijken ,  maar  moet  veel  meer  het 
benoodigde  materieel  afzonderlijk  bepaald  en  de  prijs  per  eenheid 
g^even  worden. 

Naar  aanleiding  van  verschillende  prijsopgaven  vermeent  men  te 
mogen  stellen:  (') 

Voor  een  tender-locomotief  van  ongeveer  25  ton  eigengewicht  f  25.000 

„       „    gemengd  personen  rijtuig -  24,000 

,  verschillende  goederenwagens  met  remtoestel  ....  -  1,400 
„    een  kolenwagen  met  idem -    1,000 

alles  geleverd  aan  den  wal  te  Padang. 

Bij  deze  prijzen  wordt  opgemerkt,  dat  de  inrichting  der  personen- 
waggons  hoogst  eenvoudig  kan  zijn  en  het  houtwerk  der  meeste 
kolenwagens  in  de  spoorweg-werkplaatsen  kan  vervaardigd  worden. 


(1)  Op  den   spoorweg  Samarang-Vorstenlanden  werd  voor  een  wachthuisje  van 
2  M.  in  het  vierkant  f  75  betaald. 

(2)  Zie  Plbbsiïeb.  „Anleitang  enz.,  Paradies  Eisenbahn-bau",  Kalender  1875. 
Heusinosb  voN  Waldegg.  „Kalender  für  Eisenbahn-Techniker ". 

Idem.    „Handbnch  IV\  bladz.  469  en  bladz.  654,  en  verschillende  nummers  van 
de  „Revue  Industrielle "  en  der  „Eisenbahn''. 
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§  14.    Havctiwerkeii . 

De  hiervoor  aangenomen  prijzen  verdienen  nog  eene  nadere  be- 
schouwing. 

Bij  de  beschrijving  der  havenwerken  werd  er  reeds  op  gewezen,  dat 
de  eenheidsprijzen  slechts  bepaald  kunnen  worden  door  vergelijken 
der  kosten  van  elders  uitgevoerde  werken,  daarbij  de  bizondere  om- 
standigheden zooveel  mogelijk  in  acht  nemende. 

De  aÊaluitingsdam  van  het  bassin  Napoleon  te  Marseille  bestaat 
—  voor  het  bovengedeelte  —  uit  stortsteen,  genomen  in  daarvoor 
geopende  groeven  op  het  tegenoverliggend  eiland  „  du  Trioul ".  (*) 

De  stortsteen,  in  vier  klassen  verdeeld,  kostte  geheel  verwerkt  in 
het  ligchaam  van  den  dam: 

steenen  wegende  5  a  100  K.  G.     .    .    .    .    .  .  f    3.50  per  M'. 

,       1ste  klasse  weende  100  a  1300  K.  G.  .         4.74       „ 

,       2de       ,  ,       1300  a  3900      ,  .         5.62       , 

3de       «  ^       3900  en  meer .    .  .         6.62 

De  kunstmatig  vervaardigde  betonblokken  kwamen  verwerkt  op 
f9.45  per  M',  waarbij  niet  mag  worden  vergeten,  dat  de  kalk  f  14.57 
per  ton,  het  zand  en  de  steenslag  respectivelijk  f  2.35  en  f  1.65  per 
M'  kosten ,  alles  geleverd  op  het  werk. 

Te  Genua  werden  de  steenen  ontleend  aan  onmiddelijk  aan  de  haven 
gelegen  groeven ,  en  zijn  ze  in  elf  klassen  verdeeld. 

De  zes  eerste  klassen ,  waaronder  alle  steenen  van  meer  dan  20  ton 
begrepen  zijn,  kosten  f  3.80  per  M',  de  vijf  overige  klassen,  waartoe 
steenen  van  10  K.  G.  tot  20  ton  gerekend  worden ,  kosten  f  2.36 
per  M".  (2) 

Te  Bastia  kostte  de  stortsteen: 

steenen  wegende    15  K.G.   a     100  K.G.    .    .    .  f    3.00 

100      „       a   1350      «    .     .    .    .  3.27 

,       1350      ,       a   4050      .....  4.40 

4050     „     en  meer 5.29 


(1)  Zie  over  een  en  ander  LATOuRetGossEHD.  „Travauxhydrauliquesmaritimcj» 
etc."  Prijs-analyscn  worden  medegedeeld  op  bladz.  117  en  verr. 

(2)  De   gegevens   over   Genua  en  Bastia  zijn  ontleend  aan  het  „Tijdschrift  van 
het  Kon.  Inst.  van  Ingenieurs''  1872  en  1873,  bladz.  43  en  verv. 
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voor  latere  werken  werden  betaald: 

steenen  1ste  klasse f    2.92 

„        2de        ri      minimum  gewicht    725  K.  G.  3.50 

.        3de        ,             ,               ,       3900     ,  4.39 

De  opgegeven  prijzen  zijn  per  kubiek  meter  steen;  per  M'  steen- 
storting  zijn  ze  natuurlijk  veel  minder. 

Eindelijk  zij  nog  vermeld,  dat  de  M"  beton-blokken  voor  de  haven 
van  Nisida  (Italië)  f  6.35  a  f  7.05  kostte.  ('\ 

De  steenstortingen  ten  behoeve  der  nieuwe  haven  te  Batavia  werd 
op  f  7.50  per  M'  gesteld,  waarbij  de  helft  zou  bestaan  uit  koraalsteen, 
de  andere  helft  uit  riviersteen,  welke  per  5poor  over  70  K, M.  moest 
worden  aangevoerd.  (*) 

Zooals  vroeger  vermeld  is ,  worden  voor  de  havenwerken  ter  Sumatra's 
Westkust  drie  steensoorten  voorgesteld ,  terwijl  de  middensoort  (150  K  G. 
a  2000  K.  G.)  het  meest  gebruikt  wordt. 

De  hoeveelheid  stortsteen ,  voor  de  werken  der  spoorweghaven  noodig, 
is  gering  in  vergelijking  van  de  groote  massa's,  welke  te  Marseille 
verbruikt  zijn,  maar  de  groeven  zijn  uiterst  gunstig  gelegen  in  de 
onmiddelijke  nabijheid  van  het  werk. 

De  prijs  per  kubieken  meter  steenstorting  wordt  daarom  op  f  5  ge- 
steld en  daarbij  15 "/^  zetting  in  rekening  gebracht,  een  prijs  zeker 
hoog  genoeg,  wanneer  men  bedenkt,  dat  de  inhoud  der  dammen  vol 
is  gerekend. 

Voor  de  aanvulling  met  steengruis  achter  de  kaaimuren  wordt  f  3 
per  M',  voor  de  aanvulling  van  het  kolenstort  (Brandewijnsbaai)  f  2 
per  M'  gesteld. 

De  kubiek  meter  muur  van  trachiet  blokken  beneden  peil  wordt 
op  f  25 ,  boven  peil  op  f  15  gesteld. 

Blijkt  het  onmogelijk  om  regelmatig  behouwen  of  gezaagde  trachiet- 
blokken  van  de  vereischte  afmetingen  te  verkrijgen,  zoo  moet  voor 
het  metselwerk  beneden  peil  tot  de  vervaardiging  van  betonblokken 
worden  overgegaan,  waarbij  men,  om  vroeger  vermelde  redenen,  een 
ruim  gebruik  van  geimporteerde  cement  wenscht  te  maken.  Men  mag 
vertrouwen ,  dat  de  prijs  van  den  kubiek  meter  beton  f  25  niet  zal 
overschrijden,  immers  te  Marseille  en  te  Nisida  werd  slechts  f  9.45 
en  f  7.05  besteed ,  het  meerder  bedrag  houdt  genoegzaam  rekening 
met  de  ongunstige  omstandigheden  op  Sumatra  en  met  de  geringe  te 
verwerken  hoeveelheid. 


(1)  Zie  „Nouvelles  aunalcs  de  la  construction",  1874,  col.  74. 

(2)  Een  zeehaven  van  Batavia.  Verzamcrmg  enz.  door  de  Kamer  van  KoophandeL^ 
en  Nü verheid  te  l^tavin. 
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De  kosten  van  baggeren  en  deponeeren  van  den  grond  worden  op 
f  0.60  per  M',  die  der  ophooging  van  de  haventerreinen  op  f  0.40  per 
M'  geraamd. 

Daar  de  hoeveelheid  te  Troesanbaai  geringer  zal  zijn  dan  aan  de 
Brandewijnsbaai  en  nabij  eerstgenoemde  baai  een  zeer  zwakke  bevol- 
king wordt  aangetroffen ,  worden  alle  eenheidsprijzen  voor  de  haven- 
werken aldaar  met  10  7^  vermeerderd. 
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HOOFDSTUK  XVI. 

Begrooting. 
§  1.     Inleiding. 


Bij  het  beoordeelen  der  kostenberekening  van  een  spoorweg  Kolen- 
veld — Westkust  houde  men  in  het  oog,  dat  het  hier  de  begrooting 
van  een  voorloopig  ontwerp  geldt,  waar  geen  absolute  nauwkeurig- 
heid verlangd  wordt. 

De  ontwerper  heeft  er  naar  gestreefd,  om  zich  zoo  nauwkeurig 
mogelijk  rekenschap  te  geven  van  de  prijzen ,  welke  bij  de  uitvoering 
zullen  besteed  worden,  maar  zoo  als  Iderboven  gebleken  is,  blijft  ten 
dezen  opzichte  (helaas  te  veel!)  onzekerheid  bestaan,  waarom  een 
juiste  becijfering  der  te  verwerken  hoeveelheden  en  benoodigde  mate- 
rialen slechts  nutteloozen  arbeid  kan  genoemd  worden. 

Men  heeft  dan  ook  gemeend  te  kunnen  volstaan  met  de  nauwkeurig- 
heid, welke  de  detailopname  met  den  tacheometer  heeft  opgeleverd; 
een  nauwkeurige  waterpassing  in  de  vermoedelijke  spoorwegas,  het 
nemen  van  nauwkeurige  dwarsprofillen  op  betrekkelijk  korte  afstajiden 
is  volkomen  gewettigd  en  zeer  zeker  noodig,  wanneer  het  een  uitge- 
werkt ontwerp  geldt,  dat  slechts  op  uitvoering  wacht,  en  waarvoor 
de  eenheidsprijzen  met  juistheid  kunnen  worden  vastgesteld;  hier 
daarentegen  zou  dergelflke  handelwijze  geheel  misplaatst  zijn ,  daar  in 
de  berekende  hoeveelheden  geringer  onzekerheid  bestaat,  dan  de  vast- 
gestelde eenheidsprijzen  noodwendig  aankleven. 

Bij  vergelijking  van  de  uitkomsten  dezer  begrooting  met  de  cijfers , 
elders  voor  den  aanleg  van  een  spoorweg  Kolenveld — Westkust  ge- 
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noemd,  ié  men  wellicht  geneigd  tot  de  meening,  dat  de  raming  te 
hoog  is  opgevoerd. 

Men  zij  evenwel  verzekerd ,  dat  de  volgende  cijfers  vrij  wel  de  ver- 
moedelijke kosten  weergeven. 

Men  kende  vroeger  waarschijnlijk  evenmin  de  terrein-bezwaren, 
welke  den  spoorweg-aanleg  in  den  weg  zullen  staan,  als  de  velerlei 
moeilijkheden  van  anderen  aard,  verbonden  aan  het  verkrijgen  en 
behouden  der  benoodigde  arbeidskrachten  en  vervoeren  der  vereischte 
materialen. 

Zoo  ergens,  dan  wachte  men  zich  hier  voor  een  lichtvaardige  be- 
handeling der  kwestie. 

De  spoorwegaanleg  zal  steeds  een  finantieele  onderneming  blijven; 
hetzij  dat  tot  Staatsaanleg  besloten  wordt,  dan  wel  aanleg  en  exploi- 
tatie aan  de  krachten  der  particuliere  industrie  wordt  overgelaten, 
steeds  zullen  de  aanlegkosten  een  der  hoofdmomenten  zijn  bij  het 
onderzoek,  of  de  waarschijnlijke  voordeelen  tegen  de  vereischte  uit~ 
gaven  opwegen. 

In  het  eerste  geval  moge  men  kunnen  volstaan  met  een  minder 
angstvallige  beschouwing,  dan  wanneer  de  geheele  zaak  wordt  terug- 
gebracht tot  een  onderneming,  welke  uitsluitend  op  winst  moet  bedacht 
zijn ,  in  beide  gevallen  is  van  een  te  lage  raming  slechts  teleurstelling 
te  wachten. 

Blijkt  de  raming  te  hoog,  zoo  zijn  later  de  winsten  des  te  grooter; 
is  ze  evenwel  te  laag,  zoo  zou  een  onderneming  worden  begonnen, 
welke  niet  de  verwachte  en  met  recht  verlangde  vruchten  zou  afwerpen. 

Terwijl  de  vermoedelijke  kosten  van  den  spoorweg  tabellarisch  per 
kilometer  voor  elke  afdeeling  afzonderlijk  worden  medegedeeld,  zijn 
bij  de  overige  werken  slechts  de  verschillende  hoofdzaken  meer  in  het 
bizonder  genoemd. 

Mededeeling  der  te  verwerken  hoeveelheden  werd  onnoodig  geoor- 
deeld. 

In  het  volgend  overzicht  zijn  de  verschillende  uitgaven  gebracht 
onder  de  benamingen  (hoofden)  bij  den  aanleg  der  Nederlandsche 
Staatsspoorwegen  in  gebruik,  evenwel  met  deze  wijziging,  dat  onder 
„  bovenbouw  van  den  weg "  slechts  de  kosten  van  het  doorgaand 
spoor,  maar  daarentegen  onder  „stations"  alle  uitgaven  gebracht  zijn , 
welke  het  station  of  de  halte  vereischt,  nl.  meer  onteigening,  belang- 
rijker grondwerken,  nevensporen,  wissels,  gebouwen, afsluitingen  enz. 
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§  2.    Spoorweg  met  Injbehoorende  werken^ 
A.    Gedeelte  Sawah  Loento-Soebang. 
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B.    Gedeelte  Soebang-Brandewijnsbaai. 
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C.    Zijtak  van  Poclang  naar  de  haven. 
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Totaal 

f     78700 

f  228090 
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f     62800 

f  1120 

f  3920 

f       736280 
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D.    Gedeelte  Soebang-Troesanbaai. 
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Overgebr. 
1066 
1076 
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1116 
1126 
1136 
1146 
1166 
1166 
1176 
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Bij  de  aanlegkosten ,  in  bovenstaande  tabellen  vermeld ,  moeten  nog 
de  uitgaven  worden  gevoegd,  welke  de  tijdelijke  gebouwen  en  de 
werkplaatsen  vereischen,  waarvoor  respectivelijk  f  100000  en  f  300000 
wordt  gesteld. 

Een  en  ander  samenvattende  verkrijgt  men  voor  beide  richtingen 
de  volgende  uitkomsten: 

A.    Aanlegkosten  van  een  spoorweg  naar  de  Brandewijnsbaai. 

a.    gedeelte  Sawah  Loento-Soebang .    f    5341025 


Overbrengen 


f    5341025 
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Overgebracht    ...  f    5341025 

b.  gedeelte  Soebang-Brandewijnsbaai 11121430 

c.  ,       haven-Padang 410230 

d.  rivierverlegging  bij  Padang 165000 

e.  weg  voor  gewoon  verkeer 161000 

Totaal    ...  f  17198685 

tijdelijke  gebouwen,  loodsen,  enz ,    .  100000 

werkplaatsen 300000 

onvoorziene  uitgaven 601315 

kosten  van  onderhoud  gedurende  den  aanleg 1500000 

idem  van  personeel 1800000 

Totaal    .    .    .  f21500000 

B.    Aanlegkosten  van  een  spoorw^  naar  de  Troesanbaai. 

a.  gedeelte  Sawah  Loento-Soebang f    5341025 

b.  ,       Soebang -Troesanbaai  . 14816225 

trjd^ijke  gebouwen,  loodsen  enz 100000 

werkplaatsen 300000 

onvoorziene  uitgaven 742750 

kosten  van  onderhoud  gedurende  den  aanleg     .    .    .  2000000 

idem  van  personeel 2200000 

Totaal    .    .    .  f25500000 


De  uitgaven  ten  behoeve  van  een  spoorweg  naar  de  Brandewijnsbaai 
kunnen  als  volgt  gesplitst  worden: 

1 .  kosten  van  den  spoorweg  van  het  Kolen  veld  naar  de  baai  f  20600000 

2.  idem  van  den  zijtak  van  de  haven  naar  Padang   .    .  500000 

3.  idem  der  rivierverlegging. 200000 

4.  idem  van  den  weg  voor  gewoon  verkeer 200000 


Totaal    .    .    .  f21500000 


De  bijkomende  kosten  (tijdelijke  gebouwen,  onvoorziene  uitgaven, 
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onderhoud  en  personeel)  evenredig  verdeelende  over  de  verschillende 
titels,  waartoe  de  uitgaven,  ten  behoeve  van  den  spoorweg  gebracht 
zijn,  verkrijgt  men  het  volgend  overzicht: 


ONDERDEELEN 

Spoorweg  naar  de 
Brandewynsbaai. 

Spoorweg  naar  de 
Troesanbaai. 

BEGROOTING. 

Kosten. 

In  percenten 

der 

totale 

uitgaven. 

Kosten. 

In  percenten 

der 

totale 

uitgaven. 

Onteigening 

Onderbouw  van  den  weg    .    . 

Kunstwerken 

Bovenbonw  van  den  weg   .    . 
Stations 

f     565000 
8480000 
7845000 
2235000 
1475000 

140000 
360000 
200000 
200000 

2.6 
89.5 
36.5 
10.4 

6.85 

0.64 
1.6 
0.93 
0.93 

f     685000 

10143000 

10180000 

2617000 

1820000 

185000 
370000 

2.7 

39.8 

40.0 

10.2 

5.2 

Ovcrgangswerken,   beveiliging 
en  bewaking  van  den  weg, 
seinen 

0.7 

Werkplaatsen 

Kivierverlegging 

Weg  voor  gewoon  verkeer.    . 

1.4 

Samen    .    .    . 

f21500000 

f25500000 

Hieruit  blijkt,  dat  de  onderbouw  van  den  weg  (grondwerken,  muren , 
afwatering  enz.)  en  de  kunstwerken  de  grootste  uitgaven  vorderen, 
terwijl  een  besparing  op  den  bovenbouw  der  baan  en  op  de  stations 
slechts  geringen  invloed  uitoefent  en  de  kosten  der  rivierverlegging 
en  van  den  weg,  tegenover  de  totale  onkosten,  onbeteekenend  zijn. 

§  3.    Rollend  materieel. 

Het  rollend  materieel,  in  de  eerste  jaren noodig,  werd  opbladz.348 
medegedeeld; met  inachtneming  der  in  het  vorig  hoofdstuk  medege- 
deelde prijzen,  kunnen  de  kosten  van  aanschaffing  als  volgt  bepaald 
worden : 
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locomotieven f     625000 

personenwagens 35000 

steenkolenwagens 270000 

yerschillende  goederenwagons 70000 

Totaal    ...  f    1000000 


of,  voor  zooveel  den  spoorweg  naar  de  Brandewijnsbaai  met  den  zijtak 
betreft ,  ongeveer  f  9709  per  K.  M. 

§  4.    ffavm  m  bljbehoorende  werken. 

A.     Haven  aan  de  Brandewijnsba^. 

De  kosten  der  havenwerken  aan  de  Brandewijnsbaai  worden  geraamd 
als  volgt: 

a.  Havendam. 

Het  gedeelte  als  loskade  ingericht    .    .    f    268000 

De  overige  lengte,  met  verzwaring  aan 
den  kop 550000 

Totaal  voor  den  havendam  f      818000 

b.  Kaden. 

Bekading  van  het  rif f     80000 

Kade  in  diep  water 80000 

Kade  voor  de  prauwvaart 70000 

.   Totaal  voor  de  kaden 230000 . 

c.  Kolenstort. 

Steenenhoofd f    112000 

Bovensteiger 100000 

Ophooging  beoosten  het  stort  ....  20000 

Spoorbaan  enz 53000 

Kolenloodsen 20000 

Totaal  voor  het  kolenstort 305000 

(L    Ophooging  van  het  haventerrein 144000 

e.    Baggeren 36000 


Overbrengen    ...    f    1533000 
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Overgebracht    ...    f    1533000 

f.  Waterleiding  met  toebehooren 60000 

g.  Hayenliclit,  kranen,  boeien,  meerpalen,  ducd'alven 

enz 100000 

h,    Steenglooiing  westelijk  van  den  dam 80000 

i.     Onvoorziene  uitgaven 127000 

k.    Personeel 200000 

Totaal    ...    f    2100000 

Deze  kosten  kunnen  gesplitst  worden  in : 

1.  Kosten  der  eigenlijke  handelshaven .f    1740000 

2.  Idem  van  het  kolenstort  met  toebehooren  .    .    •    •  360000 

Totaal    ...    f    2100000 

B.    Havenwerken  aan  de  Troesanbaai. 

De  havenwerken  in  de  Troesanbaai  vereischen  de  volgende  uitgaven : 

a.  Kaden. 

Kade  voor  de  groote  stoomvaart  ...    f     90000 

n        y,      j,  scheepvaart 115000 

Ti        j,      ^  prauwvaart 80000 

Totaal  voor  de  kaden f     285000 

b.  Kolenstort. 

Kade f     88000 

Steenglooiing 46000 

Ophooging 70000 

Spoorbanen,  hefloestellen  enz 120000 

Kolenloodsen 20000 

Totaal  voor  het  kolenstort 344000 

c.  Keerdam 175000 

d.  Ophooging  van  het  haventerrein 235000 

Overbrengen    ,    .    ,    f    X039000 
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Overgebracht    •    .    .  f    1039000 

e.  Waterleiding  met  toebehooren 90000 

f.  Havenlielit,  kranen,  boeien,  meerpalen,  duc  d'al- 

ven  enz lOOOOO 

g.  Steenglooiing  noordelijk  van  het  haventerrein    •    .  55000 

/*.    Onvoorziene  uitgaven .  116000 

f.     Personeel ^    .    .  300000 

Totaal    ...  f    1600000 

Dit  bedrag  kan  gesplitst  worden  in : 

1.  Kosten  der  eigenlijke  handelshaven '   •  f    1170090 

2.  Idem  van  het  kdenstort  met  toebehooren  ....  430000 

Totaal    •    .    .  f    1600000 


C.    Gouvememwitsgebouwen. 

De  gebouwen  ten  behoeve  van  de  verschillende  takken  van  den 
Staatsdienst  wenscht  men  tot  een  minimum  te  brengen,  wanneer 
rekening  wordt  gehouden  met  de  bouwkosten  der  thans  te  Padang 
bestaande  magazijnen  enz.;  zijnde  de  volgende  uitgaven onvwmijdelijk : 

a.  Koffiepakhuizen f     170000 

b.  Zoutpakhuizen 40000 

c.  Gtebouwen  voor  den  dienst  der  in-  en  uitvoerrechten  65000 

d.  Bureau  en  magazijn  van  den  havenmeester    .    .    .  15000 

e.  Gebouwen  voor  policie  en  brandwezen 10000 

Totaal  voor  tiouvemementsgebouwen    ...    f     300000 


D.    Kustverlichting. 

Hoewel  kustverlichting  noodig  is ,  al  komt  een  spoorweg  nimmer 
tot  stand,  worden  de  daarvoor  noodige* uitgaven  ten  laste  dezer  be- 
grooting gebracht  en  geraamd  op  f  200000. 
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§  6.    EecapUulaiie. 

De  verschillende  posten  dezer  begrooting  kunnen  als  volgt  worden 
saamgevat. 

A,    Kosten  eener  verbinding  van  het  Eolenveld  met  de  Bran- 
dewijnsbaai. 

a*    Spoorweg  van  het  Eolenveld  naar  de  baai  met  een  z^'tak  naar 
Padang. f21100000 

b.  Aankoop  van  rollend  materieel 1000000 

c.  Riviehrerlegging  nabij  Padang  en  aanleg  van  een  w^ 

voor  gewoon  verkeer 400000 

d.  Handelshaven  met  gebouwen  en  kustverlichting.    •        2240000 
e*    Kolenstort 360000 

Totaal    .    .    .    f25100000 


B.    Kosten  eener  verbinding  van  het  Eolenveld  met  de  Troe- 
sanbaai. 

c.  Spoorweg  van  het  Eolenveld  naar  de  baai.    ...  f  25500000 

è.  Aankoop  van  rollend  materieel 1000000 

c.  Handelshaven  met  gebouwen  en  kustverlichting.    .  1170000 

d.  Eolenstort 430000 


Totaal    .    .    .    f28100000 


Verbinding  van  het  Eolenveld  met  de  Brandewijns-  of  met  de 
lïx>e8anbaai  vordert  dus  eene  opoffering  viln  respectivelijk  25  millioen 
en  28  millioen  gulden. 

Wanneer  nog  bovendien  de  renten  gedurende  den  bouw'  van  het 
tdtsluitend  voor  den  spoorwegaanleg  benoodigde'  kapitaal  in  rekening 
gebracht  worden,  vermeerderen  deze  bedragen  niet  onaanzienlijk, zelfe 
wanneer  gedurende  den  bouwtijd  slechts  4  \  interest  wordt  uitbetaald. 

Bij  een  bouwtijd  van  tien  jaar  voor  de  verbinding  met  de  Brande- 
wijnsbaai en  van  twaalf  jaar  voor  die  met  de  andere  baai  moeten  de 
hierboven  genoemde  bedragen  met  minstens  4.5  millioen  en  6.5  mil- 
lioen gulden  vermeerderd  worden,  waardoor  ze  tot  29.5  millioen  en 
34.5  millioen  gulden  werden  opgevoerd. 
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HOOFDSTUK  XVIL 

VEReELIJKEND   ONDEBZOEK  DEB  BEIDE  BICHTINGEK. 

In  het  derde  gedeelte  is  de  mogelijklieid  eener  spoorwegverbinding 
van  het  Ombilienkolenveld,  zoowel  met  de  Troesan-  als  met  de  Bran- 
dewijnsbaai, aangetoond. 

De  ontwerpen  voor  beide  richtingen  werden  beschreven  en  begroot; 
de  werken,  welke  ten  dienste  van  handel  en  scheepvaart  aan  beide 
baaien  noodig  zijn,  in  hoofdzaak  medegedeeld  en  de  kosten  dier  haven- 
werken bepaald. 

Reeds  onwillekeurig  doet  zich  thans  de  vraag  voor: 

„welke  richting  moet  gekozen  worden;  zal  Troesanhaven,  dan  wel 
de  haven  aan  de  Brandewijnsbaai,  de  toekomstige  stapelplaats  der 
Bovenlandsche  producten  zijn?" 

De  verschillende  elementen  ter  beantwoording  zijn  thans  voorhanden. 

Na  overweging  der  voor-  en  nadeelen  van  beide  verbindingen  — 
in  de  volgende  bladzijden  tegenover  elkaar  gesteld  —  zal  de  keuze 
niet  moeilijk  vallen, 

VEBBINDING  HET  DE  BBANDEWIJNSBAAI.  VERBINDING  MET  DB  TROESAKBAAI. 

A.    Be  spoorweg. 

De  spoorweg  heeft  tot  het  kolei^-  De  weg  naar  Troesanbaai  heeft  tot 

stort  een  lengte  van  ongeveer  96.1  het  kolenstort  een  lengte  van  onge- 

K.  M.  en  kost  f  21600000  of  met  veer  119  K.  M.  en  kost  f26500000 

inbegrip  der  haven-  en  bijkomende  of  met  inbegrip  der  haven- en  andere 

werken  f24200000.  (Met  uitzonde-  bijkomende  werken  f  28100000. 
ring  van  den  zijtak  naar  Padang, 
maar  met  inbegrip  van  het  rollend 
materieel). 
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Beide  verbindingen  hebben  van 
het  kolenveld  tot  de  hoofdwater- 
scheiding dezelfde  richting;  daar 
de  capaciteit  van  den  weg  grooten- 
deels bepaald  wordt  door  het  alig- 
nement der  baan  over  genoemd 
gedeelte,  kan  het  transportvermo- 
gen van  beide  wegen  gelijk  gesteld 
worden. 


De  weg  naar  de  Brandewijnsbaai 
heeft  op  de  westelijke  helling  van 
hetBarisangebergte,  over  ongeveer 
24  E.  Mm  een  helling  van  38  M. 
per  kilometer,  wat  de  exploitatie 
zoo  min  onmogelijk  als  gevaarlijk 
maakt,  maar  een  kostbaar  onder- 
houd van  den  bovenbouw  zal  vor- 
deren. 


Van  de  secundaire  waterscheiding 
tot  de  baai  (29  E.M.)  is  de  gemid- 
delde helUng  0.034. 


Vaü  Soebang  tot  de  baai  (over 
35  K.  M.)  gaat  de  baan  door  geheel 
woest  en  onbewoond  terrein ,  maar 
is  daarbij  nagenoeg  evenwijdig  aan 
den  grooten  weg  van  Solok  naar 


Het  spoorweggedeelte  Soebang- 
Troesan  heefk  slechts  over  korte 
afstanden  even  steile  hellingen  als 
de  baan  naar  de  Brandewijnsbaai , 
maar  doorsnijdt  terreinen,  welke 
den  spoorwegbouw  zoo  niet  grooter 
dan  toch  even  gewichtige  bezwaren 
in  den  weg  leggen ,  als  op  den  weg 
naar  de  andere  baai  zullen  onder- 
vonden worden,  terwijl  op  laatst- 
genoemden weg  minder  gevaar 
bestaat  voor  afschuivingen  en  af- 
stortingen, dan  op  het  gedeelte 
Soebang-Troesan. 

Van  de  hoofdwaterscheiding  tot 
de  vlakte  (44  K.  M.)  is  de  gemiddelde 
helling  0.023,  daarna  volgen  15 
K.  M.  vlaktelijn. 

De  weg ,  welken  de  steenkolen  en 
alle  andere  producten  der  Boven- 
landen moeten  afleggen  om  Troe- 
sanhaven  te  bereiken,  is  23  K.M. 
laiiger  dan  wanneer  de  verbinding 
met  de  andere  baai  gekozen  wordt, 
al  die  producten  worden  dus  met 
hooger  vracht  belast,  terwijl  het 
meerder  bedrag  nagenoeg  evenredig 
moet  zijn  aan  den  grooter  a&tand. 

Van  Soebang  tot  de  vlakte,  dat 
is  over  44  E.  M. ,  doorloopt  de  baan 
de  wildernis,  eengeheel  onbewoond 
terrem ,  van  daar  leidt  de  spoorweg 
door  de  vrij  bevolkte Troesan vlakte. 
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Padang;  in  de  nabijheid  van  het 
benedengedeelte  worden  eenige 
kampongs  aangetroffen ,  welke  wel 
is  waar  geen  vervoer  zullen  ople- 
veren, maar  tijdens  den  bouw  werk- 
krachten kunnen  verschaffen  en  in 
elk  geval  het  verkrijgen  van  arbei- 
ders zullen  vergemakkelijken. 

De  bouwtijd  wordt  op  ongeveer 
10  jaar  gesteld;  een  viertal  kilo- 
meters achter  de  baai  worden  be- 
langrijke terreinbezwaren  ontmoet. 


terwijl  de  laatste  3  kilometer  over 
een  terrein  voeren ,  waar  te  nauwer- 
nood  sporen  van  nederzettingen 
worden  aangetroffen. 


De  eerste  16  K.  M.  voorbij  de  baai 
kunnen  spoedig  gebouwd  worden, 
majar  dan  beginnen  al  de  bezwaren, 
welke  bij  de  andere  richting  reeds 
nabij  de  baai  aanvangen,  terwijl 
het  moeilijk  spoorweggedeelte,  niet 
alleen  even  lang  is,  als  voor  de 
andere  ^richting,  maar  den  bouw 
van  meer  en  langer  tunnels  en  een 
grooter  aantal  viaducten  eischt, 
wat  den  bouwtijd  van  een  spoor- 
weg Kolenveld-lVoesan  op  minstens 
twaalf  jaar  doet  stellen. 


B.    De  havm. 


De  haven,  in  de  Brandewijnsbaai 
ontworpen ,  geeft  behalve  de  ruimte 
noordoostwaarts  van  het  kolenstort 
een  beschutte  oppervlakte  van  34 
H.  A. ;  wel  is  waar  is  deez'  ruimte 
betrekkelijk  beperkt,  maar  meer  dan 
voldoende,  niet  alleen  voorden  be- 
staanden of  eerlang  te  verwachten 
toestand,  maar  zelfe  in  de  verre 
toekomst. 

De  in  de  haven  verblijvende 
schepen  zullen  volkomen  beveiligd 
zijn  voor  golfslag  of  hinderlijke 
deining  en  door  het  hooger  ge- 
bergte geheel  gedekt  voor  de  noord- 
westen winden;  slechts  de  zuidwes- 
ters kunden — hoewel  niet  hevig  — 
op  het  tuig  der  schepen  werken, 


Nagenoeg  de  geheele  oppervlakte 
der  baai  is  beschut  en  biedt  een  vol- 
komen veilige  ligplaats  aan  hon- 
derde  vaartuigen  der  grootste  soort. 


De  baai  is  voor  de  noordwesten- 
winden volkomen  gedekt,  de  zuid- 
westelijke-buien  kunnen  op  het  tuig 
der  schepen  werken ,  welke  in  Troe- 
sanhaven  met  de  lijzijde  langs  de 
kade  liggen. 

De  groote  schepen  meeren  in  een , 
voor  golfslag  en  deining  volkomen 
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de  schepen  liggen  dan  evenwel  met 
de  loefiïjde  langs  de  loskade  van 
den  havendam ,  terwijl  de  richtiug 
der  vorige  kaden  met  die  windrich- 
ting samenvalt. 


De  ingang  der  haven  is  8  M. 
diep,  welke  diepte  des  gevorderd 
door  baggering  allerwege  kan  ver- 
kregen worden  en  behouden  blijven , 
daar  vopr  opslibbing  geen  gevaar 
bestaat. 

De  diepte  is  voldoende  voor  alle 
vaartuigen,  welke  door  het  Suez- 
kanaal  gaan  of  Padang  bezoeken. 

Het  haventerrein  is  ruim  genoeg 
voor  het  grootste  te  verwachten 
handelsverkeer  en  kan  zoowel  wes- 
telijk van  den  ontworpen  havendam 
als  oostelijk  van  het  kolenstort  wor- 
den uitgebreid. 

Door  de  terreingesteldheid  kun- 
nen de  kolenwagens  op  elke  ver- 
langde hoogte  boven  het  dek  der 
schepen  gebracht  worden. 


De  baai  is  even  gemakkelijk  en 
veilig  te  naderen,  als  thans  de  reede 
van  Padang,  terwijl  het  binnen- 
komen der  haven  geen  bezwaar  zal 
opleveren. 


gedekte  binnenhaven  slechts  de 
ligplaats  voor  prauwen  is  gedeel- 
telijk aan  deining  blootgesteld ,  aan 
welk  bezwaar  men  door  uitbreiding 
der  binnenhaven  kan  te  gemoet 
komen. 

Voor  de  kaden  is  genoeg  diepte 
voor  alle  vaartuigen ,  welke  de  haven 
zullen  bezoeken,  in  het  grootste 
gedeelte  der  baai  is  meer  dan  vol- 
doende diepte  voor  schepen  der 
grootste  soort. 


Het  havenemplacement  is  groot 
genoeg ;  de  terreinen  nabij  de  mon- 
ding der  Ajer  Gtemoeroe  geven  bij 
vermeerderd  handelsverkeer  uitste- 
kende gelegenheid  tot  uitbreiding. 


De  vlaktelijn  maakt  een  werk- 
tuigelijke  heffing  der  kolenwagens 
noodig,  waarvoor  de  AjerGemoeroe 
genoeg  hydraulisch  vermogen  ter 
beschikking  stelt,  de  kosten  van 
afscheping  zullen  evenwel  daardoor 
stijgen. 

Het  fcinnenkomen  der  Troesan- 
baai  is  aan  geen  bezwaren  onder- 
hevig ;  om  uit  dit  beschut  watei^vlak 
in  de  binnenhaven  te  komen,  is 
eenvoudig  genoeg,  terwijl  daarbij 
uit  den  kop  van  den  keerdam  de 
noodige  hulp  kan  verleend  worden. 


C.    De  ligging  voor  den  handel. 


Tusschen  de  Bovenlanden  aan  de 
eene  en  de  Padangsche  Ommelan- 
den —  in  liet  bizonder  Padang  — 


Er  bestaat  thans  geen  het  minste 
verkeer  tusschen  de  Bovenlanden 
en  de  Troesanbaai,   en  wordt  de 
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aan  de  andere  zijde  bestaat  thans 
een  levendig  verkeer,  dat  voor  een 
gering  gedeelte  in  de  richtingvan 
den  toekomstigen  spoorweg,  voor 
het  overige  langs  een  omweg  plaats 
vindt. 

De  gemeenschap  van  Solok  met 
Padang  en  de  aanvoer  van  levens- 
middelen van  daar  geschiedt  thans 
langs  den  zoogenaamden  nieuwen 
weg  en  zal  later  den  spoorweg 
ten  deel  vallen.  s 

Voor  het  personenverkeer  tus- 
schen  de  Bovenlanden  en  Padang, 
zoowel  als  voor  den  afvoer  van 
koffie  en  den  opvoer  van  zout  en 
andere  goederen,  dat  thans  via 
Padang  Pandjang  geschiedt,  zal 
later  van  den  spoorw^  worden 
gebruik  gemaakt. 

De  haven  aan  de  Brandewijus- 
baai  kan  door  een  spoorweg  óf  door 
een  gewonen  weg  met  Padang 
verbonden  worden,  de  volkomen 
bevrediging  van  deze  behoefte 
eischt  een  opoflFering  van  slechts 
f  900000,  met  inbegrip  van  rivier- 
verlegging en  de  aanlegkosten  van 
een  weg  met  gewoon  verkeer; 
zonder  deze  werken  f  500000, 


koffie  derwaarts  gevoerd,  zoo  zal 
toch  Troesanhaven  voorloopig  niet 
veel  meer  zijn  dan  een  kolenhaven 
en  afscheepplaats  der  gouveme- 
ments  koffie. 


Padang,  de  hoofdstad,  de  voor- 
naamste, ja  de  eenige  belangrijke 
handelsplaats  van  Sumatra's  West- 
kust, de  zetel  van  het  Bestuur, 
kan  niet  door  een  spoorweg  met 
Troesan  haven  verbonden  worden, 
slechts  gemeenschap  over  zee  is 
mogelijk. 


De  kooplieden  zullen  aan  de 
nieuwe  haven  bij-kantoren  en  pak- 
huizen oprichten,  maar  even  als 
de  ambtenaren,  die  aldaar  hun 
werkkring  hebben,  te  Padang  blij- 


ven wonen. 


De  handelsstand  zal  zichniet  spoe- 
dig aan  de  nieuwe  haven  vestigen. 

De  Regeering  zal  moeten  zorgen 
voor  huisvesting  der  ambtenaren 
(civiel  bestuur,  politie,  dienst  der 
in-  en  uitvoerrechten ,  havendepar- 
tement  enz.),  wier  tegenwoordig- 
heid aan  de  haven  gevorderd  wordt; 
deze  bemoeienis  zal  gepaard  gaan 
met  al  de  zorgen ,  welke  een  nieuwe 
vestiging  vereischt,  wanneer  ze  aan 
de  allereerste  eischen  der  hygiëne 
zal  voldoen. 
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ïhr  18  dus  voor  de  verbinding  met  de  Troesan-baai  geen  enkel 
werkelijk  voordeel  aan  te  wijzen. 

De  weg  is  langer,  kost  meer,  bij  den  bouw  zullen  grooter  bezwaren 
ondervonden  worden,  zonder  dat  luer  voordeelen  tegenover  staan. 

De  Troesanbaai,  op  zich  zelf  reeds  een  uitmuntende  haven,  geeft 
de  mteest  gewenschte  gelegenheid  tot  den,bouw  van  alle  werken ,  welke 
de  uitgebreidste  handel  en  de  levendigste  scheepvaart  kunnen  verlan- 
gen, maar  de  Brandewijnsbaai  is  eveneens  geschikt  voor  den  aanleg 
van  havenwerken ,  niet  alleen  voldoende  aan  de  tegenwoordige  eischen 
maar  evenzeer  aan  die ,  welke  in  de  toekomst  kunnen  gesteld  worden. 

Men  houde  toch  rekening  met  den  tegenwoordigen  toestand  en  geve 
zich  rekenschap  van  wat  in  de  toekomst  zal  geschieden. 

Door  de  vruchtbaarheid  van  ^en  bodem  en  het  gunstige  klimaat 
is  het  productief  vermogen  der  Bovenlanden  nagenoeg  onbegrensd, 
maar  het  gehalte,  de  talrijkheid  en  de  maatschappelijke  toestanden 
der  bevolking  stellen  wel  degelijk  grenzen  aan  productie  en  handel. 

De  landbouw-productie  moge  aanzienlijk  toenemen,  de  particuliere 
nijverheid  zich  allerwege  uitbreiden,  steeds  zullen  enkele  sch^)en 
'sjaars  voldoende  zijn  voor  de  verscheping  der  voortbrengselen  en  den 
aanvoer  der  import-artikelen. 

Welke  baai  ook  met  het  Kolenveld  verbonden  worde,  steeds  zal  in 
de  eerste  plaats  een  kolenhaven  ontstaan ,  terwijl  de  tweede  plaats  door 
den  koffie-afvoer  zal  worden  ingenomen. 

Vroeger  (zie  blz.  110)  werd  medegedeeld,  dat  de  afroer  der  koffie 
per  spoorweg  naar  de  Brandewijnsbaai  jaarlijks  eene  besparing  van 
f  117000  op  de  transportkosten  zal  toelaten ;  wanneer  de  Troesanbaai 
als  terminus  gekozen  wordt,  zal  de  grooter  afstand  deez'  bezuiniging 
op  f  98000  terugbrengen,  terwijl  de  werkelijke  besparing  minder  zal 
zijn,  daar  meer  personeel  noodig  is  en  voor  beambtenwoningen  moet 
gezorgd  worden. 

Gedurende  een  lange  reeks  van  jaren  zal  Troesanhaven  geen  andere 
beteekenis  hebben,  dan  als  afscheepsplaats  der  Ombiliënsteenkolen 
en  der  Gouvemementskoffie. 

Wat  toch  zal  geschieden,  wanneer  een  spoorweg Kolenveld-Troesan 
gebouwd  is  ? 

De  groothandel  zal  te  Padang  blijven. 

Even  als  thans  zullen  de  Maleische,  iOingaleesche  en  Ghineesche 
opkoopers,  die  meestal  te  Padang  gevestigd  zijn,  aldaar  ter  markt 
gaan,  om  zich  van  manufacturen  en  andere  ingevoerde  artikelen  te 
voorzien,  welke  zij  te  Padang  of  in  de  Bovenlanden  van  de  hand 
zetten. 

De  boschproducten,  thans  grootendeels  per  prauw  aangevoerd ,  zullen 
ook  dan  te  Padang  te  koop  worden  aangeboden,  de  handel  zal  voort- 
gaan met  ze  daar  op  te  slaan  en  van  daar  te  verschepen. 

De  Gouvemementskoffie  zal,  zoolang  het  Bestuur  niet  verplaatst  is, 
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even  als  nu  te  Padang  worden  geveild,  de  koopers  zullen  ter  gele- 
gener tijd  hunne  geemploijeerden  naar  Troesanhaven  zenden,  om  voor 
de  verscheping  enz.  te  zorgen;  dit  zal  hun  onvermijdelijk  eenige  kosten 
veroorzaken,  natuurlijk  ten  nadeele  van  den  prijs  der  veiling. 

De  booten  der  Nederlandsch-Indische  Stoomvaartmaatschappij ,  zoo- 
wel als  de  steamers  der  maatschappijen  « Nederland''  en  „Java", 
zullen  even  als  nu  op  Padangs  reede  hun  anker  werpen  en  niet  natu: 
Troesanhaven  stevenen,  waar  geen  enkel  handelsbelang  ze  roept. 

De  Regeering  kan  aan  eerstgenoemde  maatschappij  Troesanhaven  als 
station  aanwijzen,  maar  daardoor  wordt  geen  handelsbeweging  met 
Java  geboren.  De  Eegeering  kan  bestaande  toestanden  wijzigen,  den 
handel  bevorderen  of  belemmerend  werken,  maar  geen  geheel  nieuwe 
handelstoestandcn  worden  van  bestuurswege  in  het  leven  geroepen. 

De  stoombooten  zullen,  even  als  thans,  op  de  reede  van  Padang 
haar  goederen  lossen  of  haar  lading  (meestal  producten)  innemen,  zij 
zullen  wel  nimmer  naar  de  Solenhaven  gaan,  uitsluitend  met  het 
doel  om  daar  brandstof  in  te  nemen;  men  kan  integendeel  verwach- 
ten, dat  de  steenkolen  per  prauw  van  Treesan  naar  Poelo  Pisang 
zullen  gevoerd  en  daar  opgeschuurd  worden. 

Voor  het  personenverkeer  met  de  Bovenlanden  zal  Troesanhaven 
niet  veel  beteekenen,  de  nieuwe  vestiging  zal  voorloopig  weinig  rei- 
zigers opleveren ,  de  bewoners  van  Padang  zullen  de  oude  route  blijven 
volgen,  daar  het  bereiken  der  nieuwe  haven  reeds  een  stoombootreis 
van  ongeveer  vier  uur  kost. 

Padang  telt  ongeveer  24000  inwoners,  welke  allen,  middellijk  of 
onmiddellijk,  van  den  handel  leven  of  wier  bedrijf  aan  de  aanwezig- 
heid der  betrekkelijk  talrijke  Europeesche  bevolking  recht  van  bestaan 
ontleent. 

Wenscht  de  Begeering  ernstig,  dat  de  nieuwe  vestiging  zich  spoedig 
uitbreidt,  zoo  moet  zij  gelasten,  dat  de  zetel  van  het  Bestuur  van 
Padang  naar  Troesan  wordt  overgebracht. 

De  uitvoering  van  dei^elijk  besluit  zal  evenwel  zeer  belangrijke 
uitgaven  vorderen,  de  civiele  landsgebouwen  te  Padang  hebben  te 
samen  ongeveer  éen  millioen  gulden  gekost  (^)  en  moeten  dan  te 
Troesan  op  nieuw  worden  opgericht,  wat,  bij  den  tegenwoordigen 
loonstandaard  nog  grooter  bedrag  zal  eischen,  en  waarbij  nog  de  bij- 
komende kosten  moeten  gevoegd  worden. 

Gesteld  al,  dat  het  particulier  initiatiefin  de  behoefte  aan  woningen 
zal  voorzien,  zoo  zal  toch  van  bestuurswege  moeten  gezorgd  worden , 
dat  het  terrein  der  nieuwe  nederzetting,  waar  zich  dan  al  vrij  spoedig 


(1)  De  kosten  der  kazernes  en  militaire  magazijnen,  van  het  troepen-kampemont 
en  het  hospitaal,  in  één  woord,  van  alle  militaire  inrichtingen ,  zijn  onder  dit  bedrag 
niet  begrepen. 
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een  aantal  neringdoenden  zullen  vestigen,  yoldoet  aan  de  eiachenv 
welke  het  verkeer  en  de  gezondheidsleer  stellen. 

Waar  in  Indie  van  Eegeeringswege  een  nieuwe  stad  ontstaat,  is  het 
de  dure  plicht  dier  Regeering,  een  plicht,  waaraan  zij  zich  in  geen 
geval  mag  onttrekken,  te  zorgen,  dat  het  terrein  dfer  nieuwe  vestiging 
behoorlijk  wordt  droog  gelegd  en  —  bovenal'  in  de  kampongs  —  door 
breede  wegen  doorsneden,  terwijl  allerwege  en  niet  het  minst  in  de 
inlandsche  wijken  moet  gezorgd  worden  voor  een  ruimen  aanvoer 
van  drinkwater  en  zooveel  mogelijk  voor-  den  afvoer  der  foecalien. 

Een  en  ander  zal  belangrijke ,  maar  onvermijdelijke  uitgaven  vorderen. 

Wanneer  dit  geschiedt,  zal  Padangs  welvaart  langzamerhand  ver- 
minderen, gedurende  eenige  jaren  zullen  Tfoesan  en  Padang  kwijnen, 
tot  het  de  jeugdige-  stad  eindelijk  gelukt  haar  oudere  mededingsters, 
te  overvleugelen. 

En  wat  is  dan  gewonnen? 

Dat  na  verloop  van  jaren  en  ten  koste  van  ettelijke  millioenen 
een  nieuwe  stad  is  ontstaan,  terwijl  Padang  te  niet  gaat  en  de  talrijke 
gebouwde  eigendommen  der  hoofdplaats  (een  belangrijke  bron  voor  in- 
komsten voor  vele  vaste,,  zoowel  Europeesehe,  Maleischeals  Chineesche 
ingezetenen)  grootendeels  waardeloos  zijn  geworden  en  daarmede  een 
belangrijk  kapitaal  nagenoeg  vernietigd  is. 

Van  den  dag  der  opening  van  Troesanhaven  tot  dat  Padang  als 
handelsplaats  wordt  opgegeven ,  moet  zoowel  te  Troesan  als  te  Padang 
voorzien  worden  in  den  dienst  der  in-  en  uitvoerrechten,  gezorgd  wor- 
den voor  politie ,  havendèpartement  enz. ,  wat  gedurende  al  die  jaren 
niet  onbelangrijke  vermeerdering  van  ambtenaarspersoneel  zal  vorderen.. 

Padang  zal  daarentegen  slechts  winnen,  wanneer  de  keuze  op  de 
Brandewijnsbaai  gevestigd  wordt. 

De  verschillende-  «toombooten  en  schepen  zullen  niet  langer  op 
Padangs  reede  ankeren,  maar  in  de  nieuwe  haven  langs  de  kaden 
meeren  en  lessen  in  langs  die  kaaimuren  geplaatste  magazijnen  of 
waggons;  de  producten  worden  dan  onmiddellijk  uit  de  pakhuizen  in 
de  vaartuigen  geladen^ 

Wanneer  de  dienst  der  in-  en  uitvoerrechten ,  onmiddellijk  na  opening 
der  haven,  van  Padang  naar  de  baai  wordt  verplaatst,  zal  de  handel 
aan  de  haven  magazijnen  en  bij-kantoren  oprichten. 

De  gouvemements-koffie ,  te  Padang  geveild,  wordt  aan  de  baai 
verscheept,  welke  regeling  den  koopman  geen  opoffering  kost,  omdat 
hij  aan  de  haven  een  bij-kantoor  heeft,  het  afschepen  zal  met  minder 
kosten  dan  thans  gepaard  gaan,  omdat  de  schepen  langs  zijde  der 
kofiQepakhuizen  liggen. 

De  overige  landbouw-voortbrengselen  zullen  allen  per  spoorweg 
worden  aangevoerd,  terwijl  niet  alleen  de  afvoer  dier  producten, 
maar  nu  ook  de  opvoer  van  alle  geimporteerde  artikelen  den  spoorweg 
ten  goede  zul  komen. 
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De  prauwen  met  boschproducten  zullen  in  de  niéuwe  haven  binnen- 
loopen  en  daar  haar  lading  in  de  magazijnen  lossen ,  van  waar  ze  te 
zijner  tijd  naar  elders  worden  verscheept. 

De  haven  zal  op  geringer  a&tand  van  de  bestaande  handelskantoren 
verwijderd  zijn ,  dan  de  Bataviasche  handelsstand  dagelijks  van  het 
centnim  der  bovenstad  (b.  v.  van  het  Koningsplein)  tot  de  kantoren 
moet  afleggen ,  terwijl  een  spoorweg  en  een  gewone  weg  in  het  vol- 
keer voorzien- 

De  stoombooten  vinden  nabij  haar  ligplaats  gelegenheid  om  kolen 
en  water  in  te  nemen ;  men  mag  als  zeker  aannemen ,  dat  dit  niet 
alleen  voor  de  Indische  steamers  voordeelig  zal  zijn,  maar  dat  alle 
stoomschepen,  welke  tusschen  Nederland  en  Indie  de  gemeenschap 
onderhouden,  op  hun  terugreis  de  haven  zullen  aandoen,  om  zich 
van  steenkolen  te  voorzien,  wat  slechts  een  oponthoud  van  enkele 
uren  vereischt,  waarvan  de  kosten  ruimschoots,  door  de  geringe  kolen- 
prijzen  zullen  gedekt  worden. 

Dit  is  geen  gering  voordeel  voor  den  handel,  daar  de  stoombooten 
thans  zelden  op  de  huisreis  Padang  aandoen,  omdat  de  vrachten  der 
in  te  nemen  goederen  meestal  de  kosten  —  door  den  geringen  omweg 
en  het  oponthoud  veroorzaakt  —  niet  dekken. 

Het  stoombootverkeer  zal  bij  den  nieuwen  toestand  aanmerkelijk 
winnen. 

Daarenboven  moet  het  streven  zijn,  om  de  steenkolen  zooveel  mo- 
gelijk aan  de  haven  te  verkoopen. 

Een  spoorweg  van  de  Bovenlanden  naar  de  Brandewijnsbaai,  met 
Cjen  zijtak  van  daar  naar  Padang,  zal  het  gewestelijk  bestuur  in  ge- 
makkelijke gemeenschap  brengen  met  het  centrum  der  Bovenlanden, 
voorzeker  een  niet  gering  te  schatten  voordeel. 

JDe  zijtak  naar  Padang  is  een  noodzakelijke  aanvulling  van  den 
kolenspoorweg ,  waarvan  de  voordeden  ruimschoots  opwegen  tegen 
de  betrekkelijk  geringe  kosten;  een  gewone  weg  zal  aan  de  meest 
dringende  behoeften  voldoen,  maar  een  spoorweg  zal,  bij  slechts 
f  300000  grooter  uitgaaf,  de  haventerreinen  in  onmiddellijke  gemeen- 
schap met  Padang  brengen  en  ze  als  't  ware  maken  tot  een  voorstad 
der  hoofdplaats. 

Padang  blijft  daarbij  de  woonplaats  van  hen ,  die  hun  dagelijkschen 
werkkring  op  het  havenemplaceraent  vinden. 

Voor  den  handel  zal  het  wenschelijk  zijn ,  dat  de  spoorwegtelegraaf 
van  den  zijtak  tegen  een  zeer  laag  tarief  voor  het  algemeen  verkeer 
wordt  opengesteld. 

Men  verwachte  evenwel  niet,  dat  de  handel  van  Padang  eengroote 
vlucht  zal  nemen,  daarvoor  ontbreken  de  noodige  elementen,  welker 
gemis  het  verkeer  steeds  binnen  bepaalde  grenzen  zal  houden,  maar 
de  spoorweg  Kolenveld-Brandewijnsbaai-Padang  zal  Suraatra's  West- 
kust in   het  algemeen   en  Padang  in  het  bizonder   voordeden  aan- 
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brengen,  terwijl  een  weg  naar  de  Troesanbaai  het  bizonder  belang 
nimmer  en  dat  van  de  Westkust  slechts  in  de  toekomst  zal  baten  en 
daarenboven  een  derde  meer  kapitaal  vereischt. 

De  elders  geuite  meening  (0:  »dat  het  in  't  welbegrepen  belang  van 
Sumatra  noodig  is,  dat  de  Troesanbaai  wordt  bestemd  tot  terminus 
van  den  spoorweg"  is  hiermede  weerlegd* 

Integendeel,  tegen  de  keuze  der  Troesanbaai  kan  niet  ernstig  ge- 
noeg gewaarschuwd  worden,  met  minder  opoflfering  zal  de  spoorweg- 
verbinding met  de  andere  baai  niet  alleen  gelijke  behoeften  bevredigen , 
maar  zelfs  meer  en  daaronder  grooter  belangen  bevorderen,  zonder 
aan  anderen  te  kort  te  doen. 

Moge  de  overtuiging  gevestigd  zijn,  dat  het  tegenwoordig  en  toe- 
komstig belang  der  Padangsche  Boven-  en  Benedenlanden  dringend 
eischt,  dat  de  Brandewijnsbaai  tot  terminus  van  den  kolenspoorweg 
wordt  aangewezen. 


(1)    Zie  bijlage  litt.  E,  tot  hoofdstuk  IV. 
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HOOFDSTUK   XVUI. 


DE   RENTABILITEIT   DER   ONDERNEMING. 


§  1.    Inleiding. 

Terwijl  een  spoorweg  naar  de  Troesanbaai  verder  buiten  beschou- 
wing blijft,  wordt  de  aandacht  in  het  bizonder  bepaald  bij  een  spoor- 
wegverbinding van  het  Kolenveld  met  de  Brandewijnsbaai  via  Soebang 
met  een  zijtak  van  de  haven  naar  Padang,  en  onderzocht  welke  de 
vermoedelijke  lasten  en  baten  van  deze  onderneming  zullen  zijn. 

Na  een  vluchtig  onderzoek  der  winsten,  welke  de  ontginning  der 
Ombiliën-mijnen  zal  afwerpen,  moeten  in  de  eerste  plaats  de  vermoe- 
delijke exploitatiekosten  van  den  spoorweg  bepaald  worden ,  om  daarna 
een  onderzoek  in  te  stellen  naar  de  opbrengst  van  den  weg,  zoowel 
bij  een  jaarlijksch  vervoer  van  100000  ton  als  van  200000  ton  steen- 
kolen. 

Blijkt  dan,  dat  de  opbrengst  niet  aanzienlijk  genoeg  is,  om  niet 
alleen  de  exploitatiekosten  te  dekken,  maar  tevens  eene  behoorlijke 
rente  van  het  aanlegkapitaal  te  verzekeren,  zoo  moet  worden  nage- 
gaan of  wellicht  andere  inkomsten  het  ontbrekende  kunnen  vergoeden. 

Aanvankelijk  zullen  mijn-ontginning  en  spoorwegaanleg  als  geheel 
afeonderlijke  ondernemingen  beschouwd  worden ,  om  daarna  te  onder- 
zoeken of  van  beider  vereeniging  bevredigender  uitkomsten  zijn  te 
verwachten. 

Al  aanstonds  rijst  de  vraag ,  welk  gedeelte  van  het  geraamde  bedrag 
ten  laste  van  den  spoorweg  kan  gebracht  worden. 

Billijkerwijze  kunnen  de  uitgaven,  welke  de  kustverlichting  en  de 
inrichting  der  Brandewijnsbaai  tot  een  handelshaven  vereischen,  niet 
op  rekening  eener  spoorwegmaatschappij  worden  gesteld,  evenmin 
als  het  bedrag,  dat  de  rivierverlegging  en  aanleg  van  een  gewonen 
weg  tnsschen  Padang  en  de  baai  vereischen;  van  deze  werken  trekt 
de  mijn-ontginner  of  spoorwegmaatschappij  geen  onmiddellijke  voor- 
deden; ze  moeten  dus  of  van  Gouvernementswege  tot  stand  gebracht 
dan  wel  met  Staatssubsidie  door  den  spoorweg-concessionaris  gemaakt 
worden. 
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Volgens  de  boven  medegedeelde  raming  kosten: 

a.  de  aanleg  van  een  spoorweg  van  het  Kolenveld  naar  de  Bran- 
dewijnsbaai met  een  zijtak  naar  Padang,  met  inbegrip  van  den  bouw 
en  de  inrichting  van  werkplaatsen,  den  aankoop  van  rollend  materieel , 
kosten  van  toezicht,  onderhoud  en  rente  van  het  aanlegkapitaal  ge- 
durende den  bouw f  26600000 

b.  inrichting  van  het  kolenstort 360000 


Totaal    .    .    .    f26900000 
of  in  ronde  cijfers  f  27000000. 

Terwijl  een  spoorwegonderneming  over  dit  kapitaal  moet  kunnen 
beschikken,  is  daarentegen  de  Staat  verplicht  tot  de  volgende  uitgaven : 

a.  inrichting  der  baai  tot  handelshaven  met  gebouwen  en  kust- 
verlichtinsf    .'...*. f    2240000 

b,  uitkeering  aan  den  spoorweg-ondernemer  van  de 
kosten  der  rivierverlegging  en  van  den  aanleg  van  een 
gewonen  weg  van  Padang  naar  de  haven 400000 


Totaal    ...    f    2640000 

Aan  beide  kapitalen  moet  zoo  mogelijk  een  goede  rente  verzekerd 
worden. 

§  2.     Winsten  der  mijnontginning. 

Reeds  op  bladzijde  88  werd  vermeld ,  dat  volgens  officieele  mede- 
deelingen  van  den  eerstaanwezend  mijningenieur  ter  Sumatra's  West- 
kust de  ontginning  van  100000  ton  steenkolen  's  jaars.,  bij  f  4  zelf- 
kosten  per  ton,  een  kapitaal  van  f  500000  zal  vereischen,  terwijl  bij 
een  tweemaal  grooter  productie  een  ontginningskapitaal  van  ongeveer 
f  700000  noodig  is  en  de  zelfkosteu  verminderen. 

Wanneer  een  spoorwegvracht  van  10  cents  per  kilometer  geheven 
wordt,  en  men  voor  exploitatie,  weegloon,  verschepen  enz.  f  0.50 per 
ton  rekent,  zijn  de  kosten  der  kolen  aan  boord  der  schepen: 

V.    Zelfkosten  der  kool f4.— 

2^    Spoorwegvracht    over  96    K.  M.    ad    f  0.10 

per  K.  M 9.60 

3^    Expeditieloon 0.50 

Totaal    ...    f  14.10  per  ton. 
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Bij  een  productie  van  100000  ton  'sjaars  zqn  aan  de  haven  ver- 
koopbaar:                                                 ^ 

a.    voor  de  Marine 600  ton; 

6.       ,       »   Nederl.  Indische  Sfcoomvaarfanaatschappij    .  3500     « 

c.       „      j,   Stoomvaartmaatschappij  ^Nederland".    .    .  6000     „ 

rf-       ,      •          ,                    ,            «Java'' 4000     „ 

e.       ,    diverse  behoeften 900     „ 


Totaal  'sjaars    .    .       15000  ton, 

zoodat  ten  verkoop  in  verschillende  Indische  havens  85000  ton  over- 
blijven, de  baten  der  3000  a  4000  ton ,  welke  de  Kolenspoorweg  jaarlijks 
behoeft,  blijven  buiten  beschouwing. 

De  hoeveelheden,  vermoedelijk  aan  de  haveh  verkoopbaar,  zijn  niet 
te  ruim  gerekend,  men  vergelijke  ze  slechts  met  de  opgaven,  in  bij- 
lage B  van  hoofdstuk  VI  verzameld,  daarbij  niet  vergetende,  dat 
sinds  1872  de  vaart  der  Nederlandsch  Indische  Stoomvaarbnaatschappij 
via  Padang  belangrijk  is  uitgebreid  en  Padang  a^ls  marine  station 
grooter  beteekenis  erlangt ,  terwijl  men  met  zekerheid  mag  aannemen , 
dat  de  steanaers  der  maatschappijen  „Nederland"  en  „Java"  voortaan 
op  de  huisreis  geregeld  de  nieuwe  haven  zullen  aandoen,  om  zich 
van  steenkolen  te  voorzien  en  met  de  andere  tusschen  Europa  en  Java 
bestaande  stoomvaartlijnen  geen  rekening  is  gehouden. 

Zij  nu  verondersteld,  dat  de  mijn-exploitant  zich  met  den  verkoop 
aan  de  haven  (15000  ton)  belast  en  de  overige  hoeveelheid  kolen 
(85000  ton)  aan  een  transport-ondernemer  van  de  hand  zet,  die  ze 
naar  de  verschillende  havens  van  den  Archipel  vervoert  en  daar  ver- 
koopt, en  wordt  de  verkoopprijs  aan  de  haven  op  f  18  per  ton  gesteld , 
maar  worden  de  kolen  aan  den  ondernemer  tegen  f  15  per  ton  bere- 
kend, zoo  kan  men  verzekerd  zijn,  dat  voorbij  trekkende stoombooten 
gaarne  van  de  gelegenheid  zullen  gebruik  maken  om  in  de  Brande- 
wijnsbaai kolen  in  te  nemen;  de  transport-ondernemer  kan  eveneens 
op  een  geregelden  afzet  rekenen,  immers: 

inkoopsprijs  der  kolen f    15  per  ton , 

kosten  van  vervoer  (met  inbegrip  van  winst) ...         12    „       „ 


Totaal    ...    f    27  per  ton, 

zoodat  hij  de  kolen  op  de  verschillende  indische  reeden  tegen  f  27 
en  aan  wal  gebracht  allerwege  ad  f  29  per  tori  kan  leveren  (te  Singa- 
pore, Batavia,  Atjeh  enz.  natuurlijk  tegen  lager  prijs  danteSoerabaja, 
de  Molukken  enz.) 
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De  ontvangsten  van  den  mijn-exploitant  zijn  dan: 

15000  ton  ad  f  18  per  ton     :    .    : f     070000 

85000    .     .      15    .      /    :    '.    1 1275000 


Te  samen    .    .    •    f    1545000  (») 

De  gemiddelde  handelswaarde  aan  de  haven  is  dus  f  15.4&  perton, 
waarvan  f  10.10  den  spoorweg  ten  goede  komen ,  als  de  handelswaarde 
op  het  ontginningsterrein  kan  dus  f  5.35  worden  aangemerkt. 

Volgens  art.  20  van  het  Koninklijk  besluit  dd.  2  September  1873 
n'',  13  {Indisch  Staatsblad  1873  n^  217a},  wordt  van  een  mijnontginning 
door  het  Gouvernement  geheven : 

a.  een  jaarlijksche  cijns,  welke  ten  minste  drie  en  hoogstens  tien 
ten  honderd  der  netto  opbrengst  bedraagt; 

b.  een  jaarlijksch  vast  recht  per  bouw  (0.7  H.  A)  over  de  uitgestrekt- 
heid ,  waarvoor  concessie  is  gegeven ,  welk  recht  voor  concessien ,  builen 
openbare  mededinging  verkregen ,  bedraagt  f  0.25. 

In  het  aangehaalde  artikel  wordt  nog  bepaald: 

1*.  Onder  netto  opbrengsten  wordt  verstaan  de  waarde  der  bruto 
opbrengst  na  aftrek  van  de  ontginningskosten. 

2**.  de  Gouverneur-Generaal  bepaalt  welke  uitgaven  als  ontginnings- 
kosten worden  beschouwd; 

3°.    interessen  komen  hierbij  niet  in  aanmerking. 

Volgens  art.  9  en  10  van  het  Gouvemements-besluit  dd.  7  Mei  1874 
{Staatsblad  1874,  n^  128)  moet  in  het  beschouwde  geval  cijns  worden 
geheven  over  f  1.35  per  ton ,  dit  is  bij  een  productie  van  100000  ton 
over  f  135000. 

Bij  een  cijns  van  10  **/„  der  netto  opbrengst  geniet  de  Staat  jaar- 
lijks f  13500 ;  het  te  betalen  vast  recht  per  bouw  is  —  zelfs  bij  groote 
concessievelden  en  bij  publieke  mededinging  —  niet  aanzienlijk  genoeg 
om  op  de  exploitatierekening  van  den  mijnontginner  of  op  de  inkomsten 
van  den  Staat  belangrijken  invloed  uit  te  oefenen. 

De  mijnexploitant  is  dus  tegenover  een  ontvangst  van  f  1545000 
verplicht  tot  de  volgende  uitgaven: 


(1)  liet  is  natuariyk  voor  den  m^n-ontginner  even  voordccüg:  om  de  gebcelo 
hoeveelheid  van  100000  ton  kolen  tegen  f  15.45  per  ton  aan  één  handelaar  to  ver- 
koopen;  worden  de  kolen  niet  aan  boord  der  vaartuigen,  maar  op  het  emplacement 
geleverd,  zoo  vermindert  deze  prys  met  f  0.50. 
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zelfkosten,    spoorwegTracht,    expeditieloon ,  enz.   van 
100000  ton,  ad  f  14.10  per  ton f    1410000 

cijns  aan  het  Gouvernement 13500 

Totaal    .... f    1423500 


dus  blijft  een  winst  van f     121500 

of  24.3  7^  over  het  benoodigd  kapitaal  van  f  500000. 

Bij  een  jaarlijksche  productie  van  200000  ton,  kan  —  zelfs  bij  gelijke 
zelfkosten  —  een  interest  van  34  %  verwacht  worden. 

Verlaging  der  spoorwegvracht  met  een  cent  per  ton  kilometer  maakt 
het  mogelijk  om  de  steenkolen  —  zonder  vermindering  van  winst  voor 
den  mijnontginner  of  transport-ondernemer  —  voor  één  gulden  be- 
neden de  bovengestelde  prijzen  te  verkoopen. 

§  3.    £xpleitatiekosten  van  deti  ipoorweg. 

Gewoonlijk  worden  de  exploitatiekosten  van  een  te  bouwen  spoorweg 
uitgedrukt  in  percenten  der  vermoedelijke  ontvangsten,  terwijl  ter 
bepaling  van  het  percentegewrjs  bedrag  de  weg  vergeleken  wordt  met 
andere  onder  geKjke  voorwaarden  verkeerende  banen. 

De  kolenspoorweg  verkeert  echter  in  buitengewone  omstandigheden  ^ 
welke  vergelijking  met  bestaande  lijnen  niet  toelaten ,  bovendien  kunnen 
op  de  kolenbaan  buitengewoon  hooge  tarieven  worden  toegepast;  boven 
bleek  reeds,  dat  het  voornaamste  product  —  de  steenkolen  —  een 
vracht  van  f  0.10  per  ton  kilometer  zeer  goed  verdraagt  en  in  veel 
hooger  mate  geldt  dit  van  de  zooveel  kostbaarder  koffie. 

Men  wenscht  daarom  ter  bepaling  der  explmtetiekosten  een  anderen 
weg  in  te  slaan  en  daarvoor  gebruik  te  maken  van  formules  a^eleid 
uit  de  uitkomsten ,  welke  gedurende  een  reeks  van  jaren  op  verschil- 
lende, zooveel  mogelijk  onder  gelijke  technische  toestanden  verkee- 
rende, w^en  verkregen  zijn. 

Voor  het  beoogde  doel  komt  voomamdijk  in  aanmerking  de  formule  ^ 
door  Pius  FiNK  a%eleid  uit  de  exploitatieuitkomsten  van  eenige  Oos- 
tenrijksche  en  Iteliaansche  banen  met  steile  hellingen  (*);  deze  for- 
mule, waarbij  met  de  locale  toestenden  rekening  wordt  gehouden,  is 
bruikbaarder  dan  de  formules  vanJW.  Heijne,  waarbij  de  exploitatie- 


(1)  Zie  over  deze  fonnale  en  hare  afleiding  het  opstel:  „ Untcrsachung  über  die 
wahrscheinlichen  Betriebsicosten  anf  Bergbahnen**  in  het  Zeitschrift  des  Oesterr. 
Ing.  n.  Arch.  Yereins,  1870,  Heft  VIII,  en  de  ,,  Untersnchung  ttber  dfen  Einfluss 
der  Verkehrs-  nnd  Tracenverhftlltnisse  auf  die  Betriebskosten  und  die  Höhe  der 
Tarifsiltze  bei  Transporten  mittclst  Eisenbahnen"  von  F.  Fink,  in  hetzelfde  tt|d- 
schrift,  jaargang  1873. 
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kosten  uit  de  brato  opbreogst  worden  bepaald  (*),  of  die  van  von 
Sbabo,  waarbij  wel  is  waar  een  constante  den  invloed  der  plaatselijke 
omstandigheden  terug  geeft,  maar  waar  bij  de  bepaling  dier  const^te 
groote  onzekerheid  heerscht. 

Pink's  formule  luidt,  na  herleiding  voor  het  Nederlandsche  maat- 
en  muntstelsel: 

K  =  P   (^+  0.0002562  l+iUw+i^); 

waarin: 

K    de  exploitatiekosten  per  ton  kilometer; 

w    de  gemiddelde  treinwederstand  in  K. G.  per  ton; 

L    het  gewicht  van  locomotief  en  tender  in  tonnen; 

T    het  treingewicht  zonder  locomotief  en  tender  in  tonnen; 

B    het  jaarlijksch  bruto-verkeer  in  tonnen  (zonder  machine); 

P    een  coëfiQcient,  waardoor  de  invloed  der  plaatselijke  omstandig- 
heden in  rekening  gebracht  wordt  en  wel: 

P  =  0.008?  C  H-  0.0011$  S  +  0.001?  H  +  0.625  D. 

zijnde: 

C.  de  waarde  van  een  ton  steenkolen  per  ton ; 

S.        ,  »  n         n         y,      SpOOrstaVCU     ,         , 

H.     ,        »         9      *    kub.  meter  hout  (dwarsliggers); 

D.  het  gemiddeld  dagloon  van  een  arbeider 
Voor  den  Kolenspoorw^  kan  men  stellen: 

C=  f     9: 


s  = 

190 

H  = 

50 

D  = 

0.80 

voor  deze  waarden,  waaraan  geen  te  gunstige  onderstellingen  ten 
grondslag  liggen,  wordt: 

P  =  0.8633. 

De  waarde  der  verschillende  grootheden ,  welke  in  de  formule  voor- 
komen, worden  bepaald  door  het  tracé  van  den  weg. 

(1)    Zie  W.  Hetke.  „Das  Traciren  von  Eiscnbahnen " ,  en  boven  bladi.  181. 
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Op  bladz.  346  is  aangetoond,  dat  de  gemiddelde  treinwederstand 
het  grootste  is  op  het  gedeelte  Einari-Eota  Anaa  en  Kota  Anau- 
Groegoe,  namelijk  respectivelijk  30  K.G,  en  30.14  K.G.  per  ton;  wan- 
neer deze  weerstand  en  de  daardoor  bepaalde  treinlast  in  de  formule 
wordt  gesubstitueerd ,  erlangt  men  de  exploitatiekosten  per  ton  kilo- 
meter voor  de  zestien  moeielijkste  kilometers  der  geheele  baan. 

Dit  bedrag  als  de  exploitatiekosten  voor  de  geheele  lengte  van  den 
spoorw^  in  rekening  brengende,  is  men  genoegzaam  gewaarborgd 
tegen  toevallige  verhooging  der  uitgaven. 

Immers ,  het  verkeer  is  bijna  geheel  zeewaarts ,  waarbij  het  vervoer 
van  Soebang  tot  de  haven,  dit  is  over  37°/^  der  lengte,  dalwaarta 
geschiedt,  over  welken  afstand,  wel  is  waar  het  onderhoud  van  den 
weg  en  van  den  bovenbouw  vrij  kostbaar  zal  zijn,  maar  de  tractie 
slechts  geringe  uitgaven  zal  vereischen,  terwijl  de  gemiddelde  weer- 
stand van  het  Kolenstation  tot  Kinari,  dus  over  33  K.  M.  of  34Voder 
lengte ,  slechts  10.76  K.  G.  per  ton  bedraagt 

In  de  formule  worden  dus  gesteld: 

w  =  30.14  K.  G. 

T    =  46  ton; 

L    =  25    »    (tenderlocomotieven); 

dus  T  4-  L  =  71. 

Ter  bepaling  der  waarde  van  B  (het  jaarlijksch  bruto-verkeer  in 
tonnen)  het  volgende: 

Volgens  hoofdstuk  VI  §  4,  wordt  in  de  eerste  jaren  verwacht: 

een  vervoer  zeewaarts  van  100000  ton  steenkolen; 

7000    ,    gouvernements  kofiSe; 

1000    »    particuliere  , 

4000    9    diverse  goederen; 

en  een  vervoer  van  6000    »    goederen; 

benevens  een  dagelijksch  verkeer  van  50  personen  in  elke  richting. 

In  later  jaren  kan  de  ofvoer  stijgen  tot  200000  ton  steenkolen; 

15000    ,    koffie; 

8000    a    andere  goederen ; 

en  de  opvoer  tot  10000    ,    goederen; 

terwijl  dan  op  een  personen  verkeer  van  100  reizigers  daags  in 
elke  richting  gerekend  wordt. 
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De  lengte  van  den  weg  is,  97  K.  M. ,  tei^jl  de  steenkolen  slechts 
over  96  K.  M.  vervoerd  worden  en  de  gouvemements  koflSe  te  Si 
Loenkang,  Sawah  La  was,  Kinari  en  Kota  Anau,  de  particuliere 
koffie  op  het  in  de  tweede  plaats  genoemde  station  op  den  spoorweg 
wordt  gebracht,  de  10000  ton  andere  goederen  en  de  personen  worden 
geacht  over  de  geheele  lengte  van  den  spoorweg  te  verkeeren. 

Het  vervoer  döT  verschillende  stations  tot  een  transport  over  de 
geheele  lengte  van  den  weg  (97  K. M.)  herleidende,  verkrijgt  men: 

100000  ton  over    96    KM.  (Kolenstation)         99000  ton; 

100    „       »    89.65      ,      (Si  Loenkang) 

Koffie   I    7000    „       ,    72.55      „      (Sawah  Lawas)    ,  .   ^^^^ 

^^      '     700    ,       ,    63.75      ,      (Kinari) 

200    „       ,    55.30      ,      (Kota  Anau) 

Totaal    .    .    .    104900  ton. 
In  de  eerste  jaren  is  dus  het  bruto  verkeer: 
afvoer  steenkolen  en  koffie    ....     104900  ton 
diversen 4000    , 

Totaal    .    .    .    108900  ton  netto 

met    ....      54450    „    tarra 

waarbij  50  personen  daags  bij  225  K.  G. 

bruto  gewicht  per  reiziger 4000 

167350  ton 

Opvoer  diversen 6000  ton  netto 

met      54450    ,    tarra 

waarbij  door  personenverkeer  als  boven        4000 

64450    , 

Stel  voor  dienstgoederen    .    .    .        8200    „ 


dus  totaal  bruto 240000  ton 


Op  dezelfde  wijze  vindt  men  voor  het  jaarlijksch  bruto  verkeer  over 
eenige  jaren  480000  ton ,  waaronder  18000  ton  dienstgoederen. 

In  de  formule  beurtelings  B  =  240000  en  B  =480000  ton  stellende, 
vindt  men: 

A.  in  de  eerste  periode  K  =  0.03461  F  per  ton  kilometer  . 

B.  ,     ,   tweede       „       K  =  0.03161  F    ,     „  , 


(1)    Zie  hoofdstuk  VI,  bijlage  litt.  C. 
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of  na  sabstitutie  der  op  bladz.  429  voor  F  gevonden  waarde. 

A.    K  =  f  0.02987 

A.    K  =  ,  0.02728 

waarvoor  gesteld  wordt  respectivelijk  f  0.03  en  f  0.02''  per  ton  kilo- 
meter. 

De  exploitatiekosten  bedragen  dus: 

A.  bij  een  jaarlijksch  bruto-verkeer  van  240000  ton  : 

f  7200  per  K.  M. 

B.  bij  een  jaarlijksch  bruto-verkeer  van  480000  ton : 

f  13200  per  K.  M. 

De  onkosten  op  den  zijtak  van  de  haven  naar  Padang  (l^^^S^ 
6.4  K.  M.)  zullen  veel  geringer  zijn  en  worden  gesteld  op  f  2300  per 
E.  M.  in  den  aanvang,  vermeerderd  in  later  jaren  tot  f  3500. 

De  jaarlijksche  uitgaven  zijn  dus: 

A.    in  de  eerste  jaren,  bij  een  jaarlijksch  bruto  van  240000  ton 
hoofdlijn,  97  K.  M.  ad  f  7200  per  K.  M f    698400 

zgtftk,       6,4      ,       ,       2300    „        ,       ....  14720 


Totaal    ...    f    713120 


B.    Over  eenige  jaren,  bij  een  jaarlijksch  bruto   van  480000  ton 
hoofdlijn,  97  K.  M.  ad  f  13200  per  K.  M.    ...    f    1280400 

zijtak,        6,4     ,        „        3500    ,       ,         ...  22400 


Totaal    ...    f    1302800 
of  in  ronde  cijfers  f  713000  en  f  1300000  per  jaar. 

§  4.    Inkomsten  van  den  spoorweg. 

Bij  bepaling  der  vermoedelijke  inkomsten  moeten  de  hooMlijn  en 
de  zijtak  in  twee  periodes  (maar  beiden  afzonderlijk)  beschouwd  worden. 

De  ontvangsten  zullen  zijn: 

A.    Eerste  periode. 


Digitized  by  VjOOQ iC 


433 


Hoofdlijn : 

Steenkolen;  100000  ton  over  96  K.  M. 
ad  f  0.10  per  ton  kilometer f 

Vervoer  gouvemements  koffie  (*)  .    • 


960000.- 
58553.35 


Particuliere  koffie ;  1000  ton  over  72.35 
E.  M.  ad  f  0.12  per  ton  kilometer   .    . 

Diverse  goederen;  6000  ton  zeewaarts 
en  4000  ton  opvoer ,  dus  10000  ton  over 
97  K.  M.  ad  f  0.12  per  ton  kilometer  . 

Personen ;  50  reizigers  per  dag  in  elke 
richting,  dus  3395000  personen  kilometer 
per  jaar  ad  f  0.02  per  kilometer  .    .    . 

Pakjes,  bestelgoederen,  telegraaf  enz. 


8682.— 

116400.- 

67900.— 
1464.65 


f    1018553.35 


194446.65 


Totaal  hoofdlijn    ...    f    1213000.00 

Zijtak: 

Diverse  goederen ;  2000  ton  in  elke  richting , 
dus  4000  ton  over  6.4  K.M.  ad  f0.12perton 
kilometer f    3072 

Personen;  50  reizigers  per  dag  in  elke  rich- 
ting, dus  224000  personen  kilometer  per  jaar 
ad  f  0.02  per  K.M 4480 

Pakjes,  bestelgoederen,  telegraaf  enz.   .    .         1448 

Totaal  zijtak    .    .    .    f         9000.00 


Totaal  opbrengst    .    . 


1222000.00 


B.    Tweede  periode. 

Hoofdlijn: 

Steenkolen;  200000  ton  over  96  K.  M.  ad  f  0.10  per 
ton  kilometer f    1920000 


Overbrengen    . 


f    1920000 


(1)    Zie  hoofdstak  VI,  bijlage  litt.  C. 

Zoowel  üe  koffie  als  eenige  artikelen  onder  „diverse  goederen"  begrepen,  ver- 
dragen zeer  goed  hooger  vracht  dan  12  cents  per  ton  kilometer. 

28 
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Overgebracht    ...    f    1920000 

Veryoer  gouvemements  koffie  (raming)    .......  90000 

Particuliere  koffie;  4000  ton  over  72.35  K.  M.  ad  f  0.12 
per  ton  kilometer 34728 

Diverse  goederen;  8000  ton  zeewaarts  en  10000  ton 
opvoer,  dus  18000  ton  over  97  K.  M.  ad  f  0.12  per  ton 
kilometer 209520 

Personen;  100  reizigers  per  dag  in  elke  richting,  dus 
6790000  personen  K.  M.  per  jaar  ad  f  0.02  per  kilometer  135800 

Pakjes,  bestelgoederen,  telegraaf  enz 2952 

Totaal  hoofdlijn    ...    f    2393000 

Zijtak; 

Diverse  goederen;  3000  ton  in  elke  richting, 
dus  6000  ton  over  6.4  K.  M.  ad  f  0.12  per  ton 
kilometer f    4608 

tersonen ;  100  reizigers  per  dag  in  elke  richting, 
dus  448000  personen  kilometer  ad  f  0.02  per  K.M.         8960 

Pakjes,  bestelgoederen,  telegraaf  enz.   .    .    .        2432 

Totaal  zijtak    .    .    .    f       16000 

^    /\^  r%^                                         Totaal  opbrengst    ...    f    2409000 
y^g^  iP^-* 

^  Beeds  vrij  spoedig  na  opening  van  den  spoorweg  zal  het  vervoer, 
onder  litt.  A  vermeld,  bereikt  worden.  Immers  kan  men  er  niet 
aan  twijfelen,  of  de  Ombiliën-kolen  zullen  tegen  billijke  prijzen  aller- 
wege  in  den  Archipel  gewild  zijn  en  100000  ton  —  minder  dan  thans 
verbruikt  wordt  —  zullen  gereeden  aftrek  vinden. 

De  7000  ton  gouvernements  koffie  geven  een  vaste  bron  van  inkomst, 
het  cijfer  is  het  gemiddelde  van  zeven  jaren,  terwijl  de  particuliere 
koffielanden  wel  minstens  de  aangenomen  hoeveelheid  zullen  voort- 
brengen. 

De  op-  en  afvoer  van  diverse  goederen  is  niet  te  hoog  geschat, 
slechts  het  personenverkeer  zal  in  de  drie  a  vier  eerste  jaren  het 
aangenomen  cijfer  niet  bereiken ,  eerst  moet  de  Maleier  aan  het  nieuwe 
verkeermiddel  gewennen,  er  mede  vertrouwd  worden. 

Langzamerhand,  maar  gestadig,  zal  het  kolenverbruik  toenemen 
en  daarmede  de  afzet  van  het  product  der  Ombiliënmijnen  gelijken 
tred  houden. 

Hiermede  wil  men  evenwel  niet  beweren,   dat  de  sub  B  genoemde 
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toestand  spoedig  zal  intreden ;  eerst  na  verloop  van  eenige  jaren ,  maar 
bovenal  wanneer  de  kolen  duurder  worden  en  de  Ombiliènkolen  voor 
minder  dan  de  aangenomen  prijzen  verkocht  worden,  zal  het  debiet 
toenemen  en  zullen  buiten  Indie  gelegen  markten  zich  voor  de  Sumatra- 
kolen  onlöhiiten. 

Het  zal  daarom  somtijds  wenschelijk  blijken  om  het  tarief  voor 
steenkolen  te  verlagen,  ten  einde  den  mijnexploitant  in  de  gelegenheid 
te  stellen  met  voordeel  zijn  concurrenten  te  bestrijden;  vermindering 
van  het  tarief  met  slechts  één  cent  per  ton  kilometer  is  oorzaak  van 
f  96000  minder  opbrengst  van  den  spoorweg,  maar  veroorlooft  om 
den  prijs  der  steenkolen  met  f  1  per  ton  te  verlagen,  terwijl  vermeer- 
dering van  het  vervoer  met  ongeveer  12000  ton  'sjaars  tegen  de 
tariefverlaging  opweegt. 

g  5.    Rentabiliteit  van  den  spoorweg. 

Volgens  de  voorgaande  paragrafen  zijn  vermoedelijk: 
A.    in  de  eerste  periode: 

de  ontvangsten  van  den  spoorweg f    1222000 

daarentegen  de  exploitatiekosten 713000 


dus  is  de  vermoedelijke  winst ....  f      509000 

B.    in  de  tweede  periode: 

de  ontvangsten  van  den  spoorweg f    2409000 

de  exploitatiekosten 1300000 


gevende  als  winst.    ...    f    1109000 

Boven  (zie  blz.  413)  werd  voor  den  aanleg  van  den  weg  en  de 
eerste  inrichting  met  alle  bijkomende  kosten  f  27000000  noodig  geoor- 
deeld, over  welk  kapitaal  —  in  de  eerste  periode  —  dus  geen  2  7^ 
interest  te  verwachten  is. 

Bij  toename  van  het  verkeer  —  in  de  tweede  periode  --  verzekert 
de  winst  een  interest  van  4.1  %  over  het  aanlegkapitaal ,  dat  dan 
evenwel,  ter  uitbreiding  van  het  rollend  materieel,  vergroot  moet  worden. 

Wanneer  geen  rent^verlies  gedurende  den  bouwtijd  in  rekening 
.wordt  gebracht,  zal  de  onderneming  van  den  aanvang  ruim  2.2  7^ 
en  in  de  tweede  periode  5  7^  winst  genieten. 

De  finantieele  toekomst  van  een  onderneming,  welke  zich  uitsluitend 
spoorwegaanleg  ten  doel  stelt,  zal  dus  in  den  aanvang  niet  bevredi- 
gend en  zelfs  in  later  jaren  niet  schitterend  zijn. 
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§  6.     Geldelijk  belang  van  den  Staat  bij  siwóncegaanleg 
en  mijnüntginning. 

Zelfs  wanneer  zoowel  de  ontginning  der  Ombiliënmijnen  als  de 
bouw  en  de  exploitatie  van  den  kolenspoorweg  geheel  aan  de  bizon- 
dere  nijverheid  wordt  overgelaten,  geniet  de  Staat  uit  beide  onder- 
nemingen en  uit  den  aanleg  der  havenwerken  niet  onbelangrijke 
voordeelen. 

Ze  zijn  zoowel  direkt  als  indirekt. 

Slechts  van  eerstgenoemden ,  die  in  cijfers  zijn  weer  te  geven,  zal 
hier  sprake  zijn;  de  middellijke  voordeelen,  hoewel  niet  minder  be- 
langrijk dan  de  anderen,  zijn  bezwaarlijk  te  ramen. 

In  de  eerste  plaats  zal  de  Regeering  zich  beterkoop  dan  thans  van 
steenkolen  voor  hare  Marine  kunnen  voorzien. 

Het  kolenverbruik  der  Marine,  dat  van  1868 — 1872  gen^iiddeld  ruim 
25000  ton  bedroeg  (*),  is  sinds  belangrijk  toegenomen  en  bedroeg: 

in  1873 41659  ton; 

,   1874 44660    , 

Hiernevens  wordt  in  bijlage  litt.  A  een  overzicht  gegeven  van  het 
verbruik  op  de  verschillende  stations,  waaruit  blijkt,  dat  verbruikt  zijn: 

in  1873 36931  ton  Engelsche  kolen; 

r.   1874 40648    ,  .      •       . 

waarvoor  gemiddeld  betaald  werd : 

in  1873 f  40.95  per  ton; 

»   1874 43.25     „      , 

Zoodra  de  krijg  op  Noord-Sumatra  tot  de  geschiedenis  behoort  zal 
het  steenkolen  verbruik  der  Marine  belangrijk  verminderen,  maar  wel 
nimrüer  dalen  tot  het  gemiddelde  vóór  1872. 

Wanneer  later  het  steenkolenverbruik  uit  de  depots  op  Sumatra's 
West-,  Noord-  en  Oostkust,  zoowel  als  te  Singapore,  Riouw  en  On- 
rust op  de  helft  van  de  in  1874  gebezigde  hoeveelheid  wordt  terug- 
gebracht en  op  Penang  geen  kolen  meer  worden  ingenomen,  zijn. 
nog  22000  ton  Engelsche  kolen  noodig. 

2ijn  de  Ombiliënmijnen  eenmaal  in  geregelde  exploitatie,  dan  be- 
behoeft  het  Gouvernement  niet  langer  hoofddepots  op  Onrust  en  te 
Soerabaja,  maar  zal  één  hoofddepót  iiebben  in  de  kolenhaven,  van 
waar  de  overige  depots  voorzien  worden. 


(1)     Zie  do  gespecificeerde  opgave  in  bijlage  lilt.  B  van  hoofdstuk  VI. 
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In  de  haven  zullen  dan  minstens  600  ton  ingenomen  en  21400  ton 
naar  de  verschillende  depots  vervoerd  worden. 

De  transportkosten  naar  de  verschillende  depots  op  f  12  per  ton 
stellende,  wordt  geen  rekening  gehouden  met  de  zoo  gunstige  om- 
standigheid, dat  —  met  uitzondering  van  Soerabaja  —  alle  marine- 
stations, waar  thans  een  belangrijk  verbruik  van  Engelsche  kolen 
plaats  vindt,  gelegen  zijn  langs  de  West-,  Noord-  of  Oostkust  van 
Sumatra,  dan  wel  in  de  wateren  van  Riouw  (Riouw,  Singapore),  dus 
zeer  gunstig,  wat  evenzeer  van  de  etablissementen  op  Onrust  geldt. 

Stel ,  dat  in  later  jaren  de  gemiddelde  prijs  der  ton  —  ten  behoeve 
der  Marine  te  koopen  —  Engelsche  kolen  f  37  per  ton  zou  bedra- 
gen (Oï  en  dat,  wanneer  later  Ombiliënkolen  gebezigd  worden,  het 
Gouvernement  op  denzelfden  voet  als  bizondere  personen  behandeld 
wordt,  dus  te  Padang  f  15  per  ton  moet  betalen,  en  elders  de  kolen 
tegen  f  28  per  ton  ontvangt,  zoo  zijn  de  uitgaven: 

bij  gebruik  van  Engelsche  kolen: 

22000  ton  ad  gemiddeld  f  37  per  ton f    8UO0O 

bij  gebruik  van  Ombiliënkolen: 

600  ton  ^in  de  haven  ad  f  15  per  ton    .    f     9000 

21400    ,     elders  ^       28     „      »      ..      599200 

Te  samen    608200 


Verschil    ...    f    205800 

Het  gebruik  der  Ombiliënkolen  geeft  dus  in  den  aankoop  een  jaar- 
lijksche  bezuiniging  van  f  205800  ('). 

Voorts  ontvangt  het  Gouvernement,  als  onmiddellijk  gevolg  der 
mijnontginning,  een  jaarlijksche  cijns  van  f  13500. 

In  de  derde  plaats  geeft  spoorwegaanleg  een  bezuiniging  op  den 
afvoer  der  Gouvernements  koffie  en  wel  gemiddeld  f  117000 's  jaars('). 


(1)  Dit  is  de  gemiddelde  prijs  der  22000  ton,  wanneer  do  kolen  even  als  thans 
in  de  hoofddepöts  op  Onrust  en  te  Soerabaja  tegen  ongeveer  f  27  per  ton  geleverd 
worden,  en  het  vervoer  naar  de  stations,  het  lossen  aldaar  enz.  met  slechts  flS.CO 
per  ton  betaald  wordt. 

(2)  Had  de  Regeering  in  1873  en  1874  Ombiliënkolen  kannen  bezigen,  zoo  zou 
in  eerstgenoemd  jaar  f  13.22,  in  1874  f  15.52  per  ton  bespaard  zijn,  dus  op  do  in 
die  Jaren  verbruikte  hoeveelheden : 

in  1873  ongeveer    f    490000; 

„   1874        n  n    630000. 

(8)    Zie  bijlage  litt.  A  vin  hoofdstuk  VI. 
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Eindelijk  geeft  havenaanleg  en  daannede  gepaard  gaande  verbinding 
met  Padang  een  niet  onbelangrijke  besparing  op  het  vervoer  van 
personen  en  goederen  van  de  reede  naar  Padang  en  omgekeerd.     ' 

Hiervoor  werd  —  uitsluitend  door  het  Departement  van  Oorlog  — 
betaald: 

in  1873 f   30160.56» 

,  1874 81871.83 

Het  hooge  bedrag  van  1874  wordt  verklaard  door  den  tóestand  op 
Noord-Sumatra,  welke  evenwel  in  1873  geen  noemenswaardigen  in- 
vloed op  deez'  uitgaaf  heeft  uitgeoefend. 

Behalve  het  Departement  van  Oorlog  betalen  andere  Departementen 
van  Algemeen  Bestuur  meer  of  minder  belangrijke  sonmien  voor  den 
overvoer  van  goederen  van  de  reede  naar  Padang  en  omgekeerd. 

Zijn  de  havenwerken  aan  de  Brandewijnsbaai  gereed  en  door  een 
spoorweg  met  Padang  verbonden,  zoo  stappen  de  personen  van  de 
stoombooten  aan  wal  en  worden  de  goederen  op  de  kade  gelost  en 
respectivelijk  tegen  2  cents  per  kilometer  en  f  0.12  per  ton-kilometer 
naar  Padang  gebracht. 

Zonder  overdrijving  kan  men  aannemen,  dat  als  'dan  minstens 
f  50000  'sjaars  zal  bespaard  worden. 

Ten  slotte  moet  nog  gewezen  worden  op  een  bron  van  inkomst, 
welke  —  wel  is  waar  niet  door  haven-  of  spoorweg-aanleg  geopend 
wordt  —  maar  door  verbetering  der  gemeenschapsmiddelen  ruimer  zal 
vloeien,  namelijk  op  de  haven-  en  ankerage-gelden. 

Deze  hebben  voor  Padang  (reede)  opgebracht: 

in  1866 f    2866.50 

,    1867 1971.50 

,    1868 3136.00 

«1869 2213.00 

,   1870 1853.00 

,    1871 3106.50 

,    1872 2431.25 

,   1873 4199.00 

,    1874 8298.25 

«    1875  (1ste  halfiaar).  3209.25 

De  vermeerdering  in  de  laatste  jaren  moet  voornamelijk  aan  de 
stoomvaart  op  Nederland  worden  toegeschreven. 
Waarschijnlijk  zullen  later  de  meeste  op  Europa  varende  stoombooten 
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ten  minste  op  haar  te  huis-reis  de  Kolenhaven  bezoeken,  de  uit- 
breiding van  het  verkeer  en  de  geregelde  vaart  der  kolenvaartuigen 
zullen  een  niet  onbelangrijke  vermeerdering  van  inkomsten  geven, 
zelfs  wanneer  voor  het  gebruik  der  nieuwe  haven  geen  hooger  rechten 
dan  thans  geheven  worden. 

Men  vermeent  die  vermeerdering  op  f  10000 's  jaars  te  mogen  stellen. 

Een  en  ander  samenvattende  zijn  de  direkte  geldelijke  voordeelen, 
welke  de  Staat  door  haven-  en  spoorweg-aanleg  jaarlijks  zal  genieten: 

a.  besparing  op  den  aankoop  der  voor  de  Marine  be- 

noodigde  steenkolen f    205800 

b.  cijns  der  mijnontginning 13500 

c.  besparing  op  het  transport  der  gouvemements  koffie         117000 

rf.    besparing  op  het  vervoer  van  de  reede  naar  Padang 

en  omgekeerd 50000 

e.    meer  opbrengst  der  haven-  en  ankerage-gelden   .    .  10000 


Totaal    ...    f    396300 


Daarentegen  noodzaken  havenaanleg,  kustverlichting,  rivierverleg- 
ging en  verbinding  van  Padang  met  de  haven  door  een  gewonen  weg 
den  Staat  tot  een  uitgaaf  van  f  2640000  (zie  boven  bladz.  413)  waarvoor 
de  jaarlijksche  besparingen  ruimschoots  vergoeding  geven,  zelfs  zonder 
andere  inkomsten  als  bijv.  den  verkoop  van  drinkwater  aan  .de  schepen 
en  het  gebruik  der  loskranen  enz.  in  rekening  te  brengen.  (*) 

Deze  ontvan^ten  zullen  met  de  haven-  en  ankerage-gelden  de  on- 
kosten vergoeden,  welke  de  kustverlichting  en  het  onderhoud  der 
havenwerken  vereischen. 


(1)    Wanneer  de  leverinjr  van  drinkwater  aan  particuliere  krachten  wordt  over- 
gelaten ,  kan  de  be^ooting  met  de  aanlcgkosten  der  waterleiding  verminderd  worden. 
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HOOFDSTUK   XIX, 


Wijze  van  aanleg- 


§  1.     Inleiding, 


Volgens  de  vorige  bladzijden  belooft  de  mijn-oniginning  een  voor- 
deelige  onderneming  te  zijn,  maar  kan  dit  van  den  spoorweg,  ten 
minste  in  de  eerste  periode,  dus  gedurende  een  reeks  van  jaren  niet 
gezegd  worden. 

De  vraag  rijst  nu  of  mijn-ontginning  en  spoorweg-aanleg  (en  exploi- 
tatie) in  één  hand ,  wellicht  een  op  zich  zelf  bestaanbare  onderneming 
geeft,  welke  ondersteuning  van  buiten  kan  missen. 

Aldus  de  finantieele  zijde  van  het  vraagstuk  op  den  voorgrond  stel- 
lende, mag  men  evenwel  niet  verzuimen,  om  te  letten  op  de  neven- 
omstandigheden ,  welke  de  kwestie  beheerschen. 

De  Staat  heeft  onmiddellijk  belang  bij  beide  ondernemingen  en  zal , 
zooals  boven  in  het  breede  werd  aangetoond,  vrij  aanzienlijke  voor- 
deelen  uit  beiden  genieten. 

Is  de  onderneming  op  zich  zelf  niet  levensvatbaar,  dan  kan  ze  dit 
met  Staatshulp  worden,  maar  is  het  dan  niet  wenschelijker,  dat  de 
Regeering  dadelijk  handelend  optreedt,  en  zoowel  de  kosten  als  lasten 
der  nieuwe  onderneming  voor  hare  rekening  neemt,  zonder  jegens  een 
particuliere  maatschappij  een  verbindtenis  aan  te  gaan,  waarbij  de 
Staat  in  den  aanvang  de  schade  draagt,  zonder  in  de  toekomst  een 
evenmatig  deel  in  de  voordeden  te  erlangen  ? 

Een  vergelijkend  onderzoek  der  verschillende  combinaties ,  waardoor 
het  doel  —  nl.  spoorwegaanleg,  als  middel  tot  mijnon tginning  en  ter 
verbetering  van  het  transportstelsel  —  kan  bereikt  worden,  zal  op 
bovenstaande  vraag  het  antwoord  verschaffen. 
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§  2.     Fergelijkend  onderzoek  der  versdnllende  wijzen  van  aanlerj. 

1.    Mijnontginning  en  spoorwegaanleg  door  de  particuliere  industrie. 

Reeds  is  gebleken  dat  —  bij  een  jaariijksche  productie  van  100000  ton  — 
mijnontginning  een  voordeel  geeft  van  .......    f     121500 

spoorwegexploitatie  een  winst  van 509000 

dus  totaal    ...    f     630500 

terwijl  het  benoodigd  kapitaal  is: 

a.  voor  de  mijnontginning f      500000 

b,  „     den  spoorwegaanleg 27000000 

Te  samen    .    .    .    f27500000 


De  winst  der  gecombineerde  onderneming  verzekert  dus  een  rente 
van  2.3  %  over  het  maatschappelijk  kapitaal. 

Wel  is  waar  zullen  de  deelhebbers  na  eenige  jaren,  bij  grooter 
a&et  van  steenkolen  en  belangrijker  verkeer  op  den  spoorweg,  meer 
interest  erlangen,  maar  zich  toch  in  den  aanvang  met  een  zeer  ge- 
ringe inkomst  moeten  vergenoegen. 

Het  voor  de  onderneming  benoodigde  kapitaal  zal  niet  te  verkrijgen 
zijn,  tenzij  de  Staat  de  op  te  richten  maatschappij  onder  een  of  anderen 
vorm  ondersteuning  verleent,  bijv.  door  een  rente-guarantie  van 4V2  Vo 
over  het  benoodigd  kapitaal. 

De  Staat  belast  zich  dan  met  een  jaariijksche  tegemoetkoming, 
welke  in  de  twee  of  drie  eerste  jaren  meer,  maar  overigens  in  den 
aanvang  f  600000  bedraagt  en  eerst  langzamerhand  zal  verminderen. 

Slechts  na  verloop  van  jaren,  wanneer  de  tweede  periode  nagenoeg 
bereikt  is  zal  de  onderneming  genoeg  levenskracht  bezitten  om  ver- 
dere ondersteuning  te  kunnen  ontbeeren. 

Immers  zijn  dan: 

a.  de  inkomsten  der  mijnontginning  ongeveer    ...    f      250000 

b.  winsten  van  den  spoorweg 1109000 

te  samen    ...    f    1359000 


terwijl  het  benoodigd  kapitaal  kan  gesteld  worden  op: 

a.  voor  de  miinontginning f      700000 

b.  „    den  aanleg  en  de  exploitatie  van  den  spoorweg   .  28000000 

Totaal    .    .    .  f28700000 


zoodat  de  onderneming  van  4.7  Vo  interest  verzekerd  is. 
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Behoeft  men  gedurende  den  bouwtijd  geen  rente  te  betalen,  zoo 
worden  de  winsten  in  de  eerste  en  tweede  periode  respectivelijk 
2.7  \  en  5.6  %. 

Het  is  niet  mogelijk  te  bepalen,  wanneer  deez'  toestand  zal  intre- 
den, de  Staat  dus  van  zijne  verplichtingen  jegens  de  maatschappij  zal 
ontslagen  zijn. 

Bij  deze  regeling-  is  de  Staat  dus  voorloopig  verplicht  tot  een  jaar- 
lijkscKe  uitkeering  van  f  600000 ,  terwijl  het  Gouvernement  door  de 
ontginning  der  Ombiliënmijnen  en  den  spoorweg  een  voordeel  van 
f  396300  geniet,  maar  daarentegen  de  haven  met  bijkomende  werken 
f  2640000  kost. 

Zoodra  de  interest  47-  %  bedraagt,  geniet  de  Staat  ongestoord  de 
direkte  voordeden,  welke  mijnontginning  en  spoorwegaanleg  haar 
zullen  verzekeren. 

2.  Mijnontginning  door  de  particuliere  industrie  en  spoorw^aanleg 
van  Staatswege. 

Wanneer  de  Staat  aanleg  en  exploitatie  van  den  spoorweg  op  zich 
neemt,  kan  daarvoor  hoogst  waarschijnlijk  kasgeld  worden  gebezigd, 
waardoor  evenmin  voor  de  Kolenbaan  als  voor  de  Nederlandsche  Staats- 
spoorwegen  en  de  in  aanbouw  zijnde  Java-spoorwegen,  renteverlies 
gedurende  den  bouw  behoeft  in  rekening  te  worden  gebracht 

De  uitgaven  worden  dan: 

a.  voor  den  aanleg  van  een  spoorweg  van  het  Kolenveld  naar  de 
Brandewijnsbaai  met  een  zijtak  naar  Padang,  rivierverlegging  en  werk- 
plaatsen, aankoop  van  het  rollend  materieel,  kosten  van  toezicht  en 
onderhoud f    22500000 

b.  voor  haven\^erken ,  kolenstort,  gebouwen  en  kust- 
verlichting 2600000 


Totaal    ...    f    25100000 

De  Staat  geniet  daarentegen  van  den  aanvang  de  volgende  voordeelen: 

a.  winst  op  de  exploitatie  van  den  spoorweg  ....    f    509000 

b.  direkte  voordeelen 396300 


Totaal    ...    f    905300 
terwijl  dit  in  de  tweede  periode  tot  f  1500000  zal  stijgen. 

Deze  combinatie  verzekert  den  Staat  reeds  spoedig  na  opening  van 
den  spoorweg  een  rente  van  ruim  3.6  °/^  over  het  besteedde  kapitaal , 
een  wel  is  waar  niet  schitterend,  maar  toch  zeer  bevredigend  vooruitzicht, 
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te  meer ,  omdat  de  indirekte  voordeelen  geheel  buiten  beschouwing 
zijn  gebleven  en  men  verzekerd  kan  zijn  dat  het  vervoer  gestadig  zal 
toenemen,  waardoor  de  winst  in  de  tweede  periode  tot  5.8  %  zal 
stijgen. 

Al  wordt  die  toekomst  nooit  bereikt,  dan  nog  is  de  onderneming 
uit  een  financieel  oogpunt  niet  onraadzaam. 

Wanneer  lage  kolenprijzen  te  eeniger  tijd,  voor  het  artikel  steen- 
kolen een  vermindering  van  spoorwegvracht  vereischen,  mag  men 
niet  aarzelen  om  daartoe  over  te  gaan,  al  verminderen  de  inkomsten 
(bij  een  productie  van  100000  ton)  met  ongeveer  f  96000  door  slechts 
een  cent  verlaging. 

Men  zij  evenwel  voorzichtig,  om  hiertoe  niet  te  spoedig  te  besluiten, 
daar  mijn-exploitatie  in  den  als  normaal  aangenomen  toestand  een 
interest  van  24.3  7^  afwerpt;  eerst  wanneer  deze  winst  tot  5  a  6  7^ 
daalt,  mag  vantarief  vermindering  sprake  zijn,  elke  ontijdige  verlaging 
zou  de  spoorwegonderneming  benadeelen  ten  voordeele  van  slechts 
enkelen. 

3,  Aanleg  en  exploitatie  van  den  spoorweg  en  mijnontginning  van 
Staatswege. 

Wanneer  zoowel  de  ontginning  der  mijn,  als  de  aanleg  en  exploitatie 
van  den  spoorweg  door  de  Regeering  wordt  ter  hand  genomen ,  erlangt 
men  voor  de  twee  periodes  de  *  volgende  winst-  en  verliesrekening: 

Eerste  periode. 

Benoodigd  kapitaal : 

Aanleg  van  den  spoorweg  met  alle  bijkomende  kosten ,  aankoop  van 
het  rollend  materieel,  de  kosten  der  havenwerken,  met  gebouwen  en 
knstverlichting f  25100000 

Mijn  ontginning 500000 


Totaal    .    .    .    f25600000 
De  uitgaven  zijn: 

Exploitatiekosten  van  den  spoorweg 713000 

Zelfkosten,   weeg-  en  expeditieloon  enz.  van   100000 
ton  ad  f  4.50  per  ton 450000 


Totaal  uitgaven    ...    f    1163000 
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Hier  tegenover  staan  de  volgende: 

Ontvangsten  en  winsten. 

Steenkolen. 

Winsten.  Winst  op  het  kolen  verbruik  der  Marine ,  bij 
gebruik  van  Engelsche  kolen:  22000  ton  ad  gemiddeld 
f  37  per  ton f    814000 

Bij   gebruik  van  Ombiliën  kolen  600  ton 
in  de  haven Memorie 


21400  ton  te  vervoeren  van  de  haven  naar 
de  depots  en  aldaar  te  lossen  ad  f  14  .    .    . 

Dus  winst  op  kolen  eigen  verbruik .    .    — 


f    299600 


78000  ton  te  verkoopen  in  de  haven  ad  gemiddeld  f  15 
per  ton - 

Totaal  winst  op  de  steenkolen    .    .    . 

Vervoer  der  gouvemements  ko£&e(*): 

Het  vervoer  kost  thans f    349525.59 

Later  kost  het   vervoer  per  pedattie  en 
over  zee 173958.54 

Dus  gemiddelde  bezuiniging  .... 

Ontvangsten  van  het   vervoer  der  particuliere  koffie, 
diverse  goederen,  personen,  pakjes,  bestelgoederen ,  enz.  (-): 

hoofdlijn f      194400 

zijtak 9000 

Totaal  ontvangsten  op  den  spoorweg   

Beeparing  op  het  vervoer  van  Gouvemementsgoederen 
en  militairen  van  en  naar  de  reede 


f      514400 


1170000 


f    1684400 


Meer  ontvangst  aan  haven-  en  ankeragegelden 

Totaal  ontvangsten  en  winsten 
De  uitgaven  bedragen    .    .    . 


Dus  is  de  winst, 
of  3.75  Vo  van  het  aanlegkapitaal. 


(1)  Zie  byiagd  litt.  C,  hoofdstuk  VL 

(2)  Zie  bladz.  433. 


175000 


203400 

50000 
10000 


f  2122800 
1163000 


f  959800 
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Tweede  periode. 

Benoodigd  kapitaAl. 

Aanleg  van  den  spoorweg  met  alle  bijkomende  kosten ,  aankoop  van 
het  rollend  materieel ,  kosteji  der  havenwerken  met  gebouwen  en  kust- 
verlichting,  uitbreiding  van  wegen,  werken  en  materieel .    f  26100000 

Mijnontginning 700000 


Totaal.    .    .    . 

De  uitgaven  zijn: 

Exploitatiekosten  van  den  spoorweg 

Zelfkosten^    weeg-   en   expeditieloon   van   200000  ton 
steenkolen  ad  f  4.50  per  ton .'    .    . 

Totaal.    .    .    . 

De  ontvangsten  en  winsten  zijn: 

Steenkolen.    Besparing  op  het  kolenverbruik  der  Ma- 
rine        f     514400 

178000  ton  te  verkoopen  in  de  haven  ad 
gemiddeld  f  15  per  ton 2670000 

Totaal  winst  op  steenkolen  

Bezuiniging  op   het  vervoer  der  Gouvemements  koffie 
(raming) 

Ontvangsten   van   het  vervoer  der  particuliere  koffie, 
diverse  goederen,  personen,  pakjes,  bestelgoederen  enz.: 

hoofdlijn f     380000 

zijtak  , 16000 

Totaal  ontvangsten  op  den  spoorweg  • 

Besparing  op  het  vervoer  van  Gouvemementsgoederen 
en  militairen  van  en  naar  de  reede 


f26800000 


1300000 


900000 


f    2200000 


Meer  ontvangst  van  haven-  en  ankeragegelden 

Totaal  ontvangsten  en  winsten 
De  uitgaven  zijn 


Dus  is  de  winst. 
of  ruim  6.3  7^  van  het  besteedde  kapitaal. 


3184400 
250000 


396000 

50000 
12600 


f   3893000 
2200000 


f   1693000 
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Het  verdient  aanbeveling,  om  zoodra  mogelijk  de  kolen  voor  minder 
dan  f  15  per  ton  te  verkoopen,  ten  einde  ze  grooter  debiet  te  ver- 
zekeren. 

Wanneer  de  kolen  aan  de  haven  tegen  gemiddeld  f  13  per  ton 
worden  verkocht,  geniet  de  Staat  nog  een  interest  van  5  V^,  over  het 
totaal  bedrag  aan  de  onderneming  ten  koste  gelegd. 

De  finantieele  gevolgen  der  verschillende  combinaties  zijn  in  het 
overzicht  op  de  volgende  bladzijden  saamgevoegd. 

Terwijl  de  mijnontginning  een  hoogst  voordeelige  onderneming  zal 
zijn,  kan  een  maatschappij,  welke  zich  den  aanleg  en  de  exploitatie 
van  den  kolenspoorweg  voorstelt,  zelfs  in  de  tweede  periode  den  gel- 
delijken  steun  van  den  Staat  niet  ontberen.  Er  kan  dus  van  beide 
ondernemingen  afeonderlijk  nimmer  sprake  zijn. 

Wanneer  de  mijnontginning  met  den  aanleg  en  de  exploitatie  van 
den  spoorweg  aan  een  maatschappij  wordt  vertrouwd ,  moet  zij  in  den 
aanvang  een  jaarlijksche  toelage  van  ongeveer  f  600000  ontvangen  om 
slechts  nog  47,  7^  interest  aan  haar  deelhebbers  te  verzekeren.  De 
Staat  alleen  kan  die  subsidie  verkenen ,  hetzij  dan  in  den  vorm  eener 
renteguarantie,  een  renteloos  voorschot  ofwel  een  contract  tot  vervoer 
van  Gouvemementsproducten  of  tot  levering  van  steenkolen  aan  de 
Marine. 

Daar  de  voordeelen ,  welke  de  onderneming  den  Staat  zal  opleveren , 
op  ongeveer  f  400000  zijn  geschat,  bedraagt  de  opoffering  slechts 
f  200000  'sjaars,  terwijl  de  aanleg  der  havenwerken  enz.  noodzaakt 
tot  een  uitgaaf  van  ruim  27,  millioen  gulden. 

Eerst  langzamerhand  zal  de  opbrengst  der  onderneming  stijgen,  en 
daarmede  de  subsidie  van  Staatswege  verminderen ,  zoodat  de  Staat  in 
het  ongestoord  genot  der  direkte  voordeelen  treedt,  wanneer  de  tweede 
periode  nagenoeg  bereikt  is. 

Het  is  billijk,  dat  de  Staat  dan  tegenover  de  zware  verplichtingen, 
in  den  aanvang  op  zich  genomen,  buitengewone  voordeelen  geniet, 
maar ,  waar  is  de  concessie  formule ,  welke  aan  den  guarant  een  be- 
hoorlijk aandeel  in  de  winst  verzekert,  zoodra  de  opbrengst  een  zeker 
bedrag  overschrijdt. 

En  ware  deze  regeling  mogelijk,  zoo  is  de  overwinst  te  gering  om 
daarvan  een  belangrijk  deel  ten  behoeve  van  den  Staat  af  te  zonderen. 

Wanneer  de  Sfciat  den  bouw,  de  exploitatie  van  den-  spoorweg  en 
den  aanleg  der  havenwerken  enz.  op  zich  neemt  (wat  een  kapitaal  van 
f  25100000  vereischt) ,  terwijl  de  ontginning  der  Ombiliënmijnen  aan 
bizondere  personen  wordt  gegund,  zal  het  aangewende  kapitaal  in 
den  aanvang  3.6 7^  interest  afwerpen,  maar  kan  later  een  rente  van 
ongeveer  6  7^  verwacht  worden. 

De  onderneming  wordt  nog  gunstiger,  wanneer  ook  de  mijn  van 
Staatswege  wordt  ontgonnen. 

Het  algemeen  deelt  dan  in  al  de  voordeelen ,  welk  vermeerderd  debiet 
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en  hooge  steenkolenprijzen  den  ontginner  verzekeren,  hiertegenover 
staan  natuurlijk  de  kwade  kansen  aan  elke  speculatie  eigen,  maar 
deze  zullen  hoogstwaarschijnlijk  ruimschoots  door  de  goede  worden 
opgewogen. 

Een  en  ander  wijst  er  op,  dat  er  nimmer  ernstig  sprake  mag  zijn, 
om  van  Staatswege  een  onderneming  te  ondersteunen,  welke  zich  den 
aanleg  en  de  exploitatie  van  den  spoorweg  ten  doel  stelt,  zelfs  niet 
wanneer  daaraan  de  ontginning  der  kblenmynen  wordt  vastgeknoopt. 

Verlangt  men  ernstig,  om  de  rijke  kolenlagen,  welke  de  oevers  der 
Ombiliën  bevatten  aan  de  markt  te  brengen  en  ze  als  een  hefboom 
te  gebruiken  tot  ontwikkeling  van  den  welvaart  der  Padangsche  Boven- 
landen, zoo  moet  worden  overgegaan  tot  aanleg  en  exploitatie  van  den 
spoorweg  van  Staatswege,  terwijl  het  wenschelijk  is,  om  ter  vermeer- 
dering van  de  —  in  den  aanvang  —  geringe  inkomsten  de  mijn-ontgin- 
ning niet  aan  een  concessionaris  in  handen  te  geven,  maar  van 
Begeeringswege  te  doen  geschieden. 

Hooge  renten  zal  de  onderneming  aan  de  schatkist  niet  afwerpen, 
maar  ook  evenmin  belangrijke  opoffering  eischen. 


Digitized  by  VjOOQ IC 


448 


EEBSTE     PEBIOBB. 

\ 

Winst. 

WIJZE  VAN  AANLEG. 

Benoodigd 
kapitaal. 

Ontvangst. 

Uitgaaf. 

« 

Totaal. 

In  per- 
centen 
van  he 
kapitaal 

A. 

Particuliere  mifnontginning    .... 

f     500000 

f    1545000 

f    1423500 

f      121500 

24.3 

Particuliere  spoorwegaanleg  en  exploi- 
tatie   

27000000 

1222000 

713000 

509000 

1.5 

Havenwerken  yan  Staatwege    .    .    . 

2640000 

n 

n 

n 

j» 

B. 

Mijnontginning ,    spoorwegaanleg    en 
exploitatie  door  één  maatschappij    . 

27500000 

» 

n 

630500 

2.3 

Havenwerken  van  Staatswege    .    .    . 

2640000 

» 

n 

• 

*» 

C. 

Particuliere  mijnontginning    .... 

500000 

1545000 

1423500 

121500 

24.3 

Aanleg  en  exploitatie  van  den  spoor- 
weg en  havenwerken  enz.  van  Staats- 

(fl) 

wege     

25100000 

905300 

8.6 

D. 

n 

n 

Mijnontginning,  aanleg,  exploitatie  van 
den   spoorweg,  havenwerken  enz., 
van  Staatswege 

25600000 

(a) 
2122800 

1163000 

959800 

3.75 

(a)    Onder  deze  sommen  zijn  de  direkte  voordeden  van  den  Staat  begrepen. 
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TWEEDE      PEBIODE. 

Direkte 

Sabsidie 

van 
Staats- 
wege 
vereischt 
bU  4»/j 
percent 

Benoodigd 
kapitaal. 

Ontvangst. 

Uitgaaf. 

Winst 

Direkte 
voor- 
deden 
van  den 
Staat 

Subsidie 
van 

voor- 

deelen 

van  den 

Staat 

Totaal. 

In  per- 
centen 
van  het 
kapitaal. 

Staats- 
wege 
vereischt 
bü  4V, 
percent 

n 

f      700000 

n 

n 

ff 

34      \ 

f   S96300 

f    706600 

28000000 

f    2409000 

f    1300000 

f    1109000 

4 

f  480000 

f     151000 

n 

2640000 

n 

ff 

ff 

ff 

607000 

28700000 

V 

» 

1359000 

4.7 

896300 

(    480000 

n 

2640000 

n 

ff 

ff 

ff 

n 

n 

700000 

ft 

ff 

ff 

34 

n 

n 

26100000 

n 

n 

1600000 

5.8 

n 

n 

26800000 

(a) 
3893000 

2200000 

1693000 

6.3 

29 
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De  bouwkosten  zijn  ruim  gerekend  eu  zullen  evenmin  als  de  exploi- 
tatie-kosten oversclireden  worden. 

Of  daarom  de  ondervinding  zal  leeren ,  dat  de  medegedeelde  balans 
juist  is? 

Met  zeer  veel  waarschijnlijkheid  kan  hier  een  bevestigend  antwoord 
worden  gegeven. 

Het  verkeer  op  den  spoorweg  zal  vrij  spoedig  na  de  opening  het 
aangenomen  cijfer  bereiken  en  weldra  overtreffen,  het  kolen  verbruik 
in  den  Archipel  bedraagt  thans  meer  dan  100000  ton  (uitsluitend  in 
Indie)  en  zal  over  eenige  jaren  belangrijk  zijn  gestegen. 

Eerst  na  een  tiental  jaren  zullen  de  Ombiliënkolen  ter  markt  ver- 
schijnen; wordt  rekening  gehouden  met  de  uitbreiding  der  stoomvaart 
en  der  Java  spoorwegen,  zoo  kan  men  met  grond  verwachten,  dat 
uitsluitend  in  Nederlandsch-Indie  ongeveer  140000  ton  steenkolen 
noodig  zijn. 

De  aangenomen  kolenprijzen  zijn  zeker  niet  te  hoog,  niemand  kan 
met  zekerheid  voorspellen,  welke  handelswaarde  de  Ombiliënkolen 
over  tien  of  twaalf  jaren  in  de  Indische  havens  zullen  vertegenwoor- 
digen, maar  hoogstwaarschijnlijk  —  tenzij  in  of  nabij  den  Archipel 
gunstiger  gelegen  lagen  van  even  deugdelijke  steenkolen  in  exploitatie 
worden  gebracht  —  zullen  ze  meer  dan  f  27  de  ton  gelden  en  de 
onderneming  dus  aanzienlijker  winsten  afwerpen  dan  boven  zijn  voor- 
gespi^eld. 

Een  en  ander  doet  met  vertrouwen  Staatsaanleg  en  Staatsexploitatie 
aanraden. 

§  3.     Wenschel ijkheid  van  aanleg  en  exploitatie  van  Staatswege, 

Tot  nu  toe  was  uitsluitend  sprake  van  de  finantieele  voor-  en  na- 
deelen  der  onderneming  en  bleek  —  uit  een  geldelijk  oogpunt  —  aanleg 
en  exploitatie  van  Staatswege  het  voordeeligst. 

Nog  andere  redenen  pleiten  voor  deze  regeling. 

De  voor-  en  nadeelen  van  aanleg  en  exploitatie  van  spoorwegen  van 
wege  den  Staat ,  tegenover  het  verleenen  van  concessies  zijn  reeds  vaak 
besproken,  niet  alleen  in  het  algemeen,  maar  ook  in  het  bizonder 
met  het  oog  op  Java,  nog  onlangs  bij  de  behandeling  van  de  , ver- 
hooging der  Indische  begrooting  voor  1875  ten  behoeve  van  den 
aanleg  van  spoorwegen  op  Java",  zoodat  men  de  kwestie  genoegzaam 
to^elicht  kan  achten. 

Men  wenscht  zich  hier  —  waar  aanleg  en  exploitatie  zonder  Staatshulp 
onmogelijk  schijnt  —  beslist  te  scharen  aan  de  zijde  der  voorstanders 
van  Staats-aanleg  en  Staats-exploitatie. 

Zich  onthoudende  van  herhaling  der  door  beide  partyen  aangevoerde 
beweegredenen,  vinde  hier  nog  vermelding,  de  bizondere  omstandig- 
heden ,  welke  er  toe  leiden  om  voöï*  den  Kolenspoqrweg  Staats-aanleg 
wenschelijk  te  maken. 
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In  de  eerste  plaats  mag  menniet  vergeten,  dat  alle  omstandigheden, 
Avelke  70or  Java  aanleg  van  Staatswege  boven  het  verleenen  van  con- 
cessie deden  verkiezen ,  ook  op  Sumatra  maar  in  meerder  mate  bestaan. 
Java's  Oostkust  is  economisch  zeker  hooger  ontwikkeld  dan  Sumatra's 
Westkust,  men  kan  daar  ruimer  beschikken  over  werkkrachten  en 
verdere  hulpmiddelen;  het  Gouvernement  heeft  daar  uit  den  aard  van 
het  volkskarakter  en  den  volkstoestand  grooter  invloed  dan  in  de 
Padaugsche  Boven-  en  Benedenlanden,  waar  hét  Nederlandsch  gezag 
nog  slechts  gedurende  enkele  tientallen  jaren  ongestoord  wordt  erkend. 
Een  en  ander  doet  wenschen ,  dat  een  taak  —  welker  richtige  ver- 
vulling vaak  in  hoog  ontwikkelde  landen  als  dringende  Staatszorg 
wordt  aangemerkt  —  hier  niet  uit  handen  gegeven ,  maar ,  ernstig 
opgevat,  van  Regeeringswege  uitgevoerd  worde  ter  verhooging  van 
haar  aanzien,  ter  bevestiging  van  haar  gezag. 

Zal  spoorweg-aanleg  ter  Sumatra's  Westkust  zich  tot  den  bouw 
der  kolenbaan  bepalen ,  of  zal  deze  de  eerste  schrede  zijn  op  den  nieuw 
te  betreden  weg  en  de  spoorweg  Ombiliënveld-Brandewijnsbaai  de 
stamlijn,  waaraan  zich  andere  lijnen  aansluiten,  om  dan  wellicht  later 
oostwaarts  te  worden  voortgezet,  zij  het  dan  ook  gedeeltelijk  als 
waterweg? 

Beantwoording  dezer  vraag  is  thans  niet  mogelijk  en  hier  niet  op 
haar  plaats. 

Slechts  zij  opgemerkt,  dat  voortzetting  van  spoorwegaanleg  in  de 
Bovenlanden  niet  onbelangrijk  zal  bijdragen  tot  vermeerdering  van 
productie  en  welvaart  in  een  reeds  thans  goed  bevolkte  streek,  be- 
woond door  een  over  het  algemeen  welgestelde  bevolking,  gezegend 
met  vruchtbare  valleien  en  berghellingen  en  een  heerlijk  klimaat. 

Rentegevend  zullen  de  Bovenlandsche  spoorwegen  in  de  eerste  jaren 
niet  zijn;  slechts  wanneer  men  verwachten  kan,  dat  de  indirekte 
voordeden  tegen  de  vereischte  uitgaven  zullen  opwegen ,  zal  men  daar 
tot  spoorwegaanleg  besluiten,  maar  dit  is  juist  een  reden,  waarom 
een  maatschappij  nimmer  zal  verlangen  hare  werkzaamheden  in  de 
Bovenlanden  uit  te  breiden. 

De  kolenspoorweg  is  reeds  van  den  aanvang  productief  voor  den 
Staat  en  zal  na  verloop  van  eenige  jaren  de  aanvankelijk  noodig  ge- 
oordeelde toelage  kunnen  ontbeeren;  van  spoorwegen  in  de  Bovenlanden 
kan  dit  niet  verwacht  worden. 

Wordt  later  de  aanleg  dier  wegen  gewenscht,  zoo  moet  de  Staat 
noodwendig  optreden ;  is  de  kolenspoorweg  dan  in  particuliere  handen , 
zoo  blijft  het  winstgevend  deel  aan  een  maatschappij ,  terwijl  de  Staat 
zich  met  de  niet  voordeelige  lijnen  moet  vergenoegen,  en  in  elk 
opzicht  wenschelijk  is ,  dat  alle  aansluitende  spoorwegen  in  dit  gewest 
één  geheel  vormen. 

Daarenboven  is  spoorwegaanleg  voor  rekening  van  den  Staat  wen- 
schelijk ,  omdat  men  de  exploitatie  der  haven  hoogst  ongaarne  in  handen 
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eener  majitschappij  zou  geven  en  een   richtig  beheer  eischt,  dat  ze 
met  den  spoorweg  één  geheel  uitmaakt. 

Enkele  detailkwesties  mogen  even  min  worden  over  het  hoofd  gezien. 

Reeds  op  bladz. 374  is  er  op  gewezen,  dat  men  bij  onteigening  ter 
Sumatra's  Westkust  in  overleg  moet  treden  met  de  bevolking,  ver- 
tegenwoordigd door  hare  panghoeloes. 

Wel  is  waar,  zal  van  dit  overleg  het  verkrijgen  van  den  grond 
niet  afhangen,  maar  wel  degelijk  de  te  besteden  prijs,  terwijl  over 
een  groote  uitgestrektheid  moet  worden  onderzocht,  welke  woeste 
gronden  als  „rimboe,"  welke  als  ,beloekar"  zijn  aan  te  merken. 

Naarmate  de  persoon,  met  den  aankoop  belast,  beter  voor  zijn  taak 
berekend  is,  zullen  minder  bezwaren  ondervonden  worden. 

Slechts  aan  eenige  ambtenaren  van  het  Binnenlandsch  bestuur,  die 
na  jaren  lang  verblijf  ter  Sumatra's  Westkust,  volkomen  vertrouwd 
zijn  met  land  en  volk,  met  hadat  en  taal  en  bovendien  het  vertrouwen 
der  bevolking  genieten ,  moeten  de  onderhandelingen  met  de  bevolking 
worden  opgedragen. 

Het  is  in  elk  opzicht  wenschelijk,  dat  de  bevolking  haar  gronden 
aan  den  Souverein,  dat  is  aan  het  Nederlandsch  Gouvernement  over- 
draagt, terwijl  de  Regeering  dan  weder  van  de  door  haar  verkregen 
rechten  ten  behoeve  van  een  concessionaris  kan  afstand  doen. 

Nog  een  andere  reden  geldt  voor  Staatsaanleg. 

De  spoorweg  gaat  over  groote  lengte  door  sawahs ,  waar  noodwendig 
irrigatie  bestaat,  welke  ter  Sumatra's  Westkust  nimmer  van  gou- 
vemementswege ,  maar  steeds  door  de  bevolking  is  tot  stand  gebracht. 

Levend  water  is  —  in  den  ruimsten  zin  van  het  woord  —  een  levens- 
Akwestie  voor  de  bevolking,  zonder  stroomend  water  geen  vruchtbare 
sawahs,  zonder  deze  geen  welvarende  bevolking. 

De  spoorweg  zal  waterleidingen  doorsnijden  en  elders  weder  rivier- 
verlegging wenschelijk  maken  of  vereischen. 

Het  zij,  dat  op  dit  water  of  op  de  oevers  een  individu  aanspraak 
maakt,  of  dat  ze  als  familiegoed  worden  bezeten,  steeds  zal  het  Gou- 
vernement als  souverein  mogen  optreden. 

De  rechten  der  bevolking  mogen  evenwel  niet  verkort  worden,  bij 
spoorwegaanleg  door  een  particuliere  maatschappij  moet  de  Staat  hier- 
voor waken. 

De  ingenieurs  van  den  concessionaris  moeten  vóór  alles  de  belangen 
hunner  principalen  behartigen,  voor  hen  beslist  veelal  de  geldkwestie, 
bovenal  wanneer  de  belangen  der  maatschappij  met  die  der  bevolking 
in  strijd  zijn. 

De  Staats-technicus  daarentegen  ~  indachtig,  dat  in  een  goed  be- 
stuurd gewest  de  bevolking  en  de  Regeering  één  zijn  —  moet  streven 
naar  de  zuinigste  vereeniging  van  de  belangen  der  bevolking  met  de 
eischen  der  techniek. 
.   Bij    „  de  regeling  der  wijze  van  uitgifte  van  onbebouwde  gronden 
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ia  de  Gouverneiuciitslaudeu  vau  Sumatra"  is  omtrent  liet  water  op 
de  woeste  gronden  bepaald: 

,  De  erfyaehter  heeft  voor  het  aanleggen  van  waterwerken  op  de 
er^achtsgronden  en  het  gebruik  aldaar  van  de  bestaande  waterstroo- 
men of  leidingen  bizondere  vergunning  van  den  Göuvemeur'^ëneraal 
noodig. 

„  De  Gouverneur-Generaal  kan  aan  die  vergunning  voorschriften 
verbinden  ten  algemeenen  nutte  ('). 

Ten  behoeve  van  den  spoorwegbouw  zal  een  ruim  gebruik  worden 
gemaakt  van  de  bestaande  waterloopen  ^  zoowel  voor  het  verwijderen 
van  de  humuslaag,  als  wellicht  voor  het  spoelen  van  grond  of  later 
tot  voeding  der  locomotieven. 

Indien  ergens ,  zoo  zullen  daar  de  stroompjes  en  bergbeekjes  verlegd 
worden;  het  zal  juist  de  grootste  zorg  van  den  bouwmeester  zijn,  om 
het  water  zoo  te  leiden,  dat  het  den  weg  geen  schade  kan  toebrengen. 

Het  is  bepaald  onmogelijk,  om  vóóraf  voorschriften  vast  te  stellen, 
omtrent  het  gebruik  der  tallooze  kleine  beekjes  en  stroomen,  welke 
ontmoet  worden 

Sechts  geleidelijk  y  naar  gelang  de  aanleg  vordert  en  na  voorafgaand 
terreinonderzoek ,  zal  men  kunnen  bepalen  hoe  in  elk  bizonder  geval 
te  handelen. 

De  vele  moeielijkheden ,  aan  onteigening  en  een  goed  beheer  der 
waterleidingen  verbonden ,  waardoor  richtige  controle  bijna  onmogelijk 
wordt,  pleiten  voor  Staatsaanleg. 

Waar  de  Staat  subsidie  geeft,  moet  het  recht  tot  hét  houden  van 
Regeeringstoezicht  worden  voorbehouden ;  zal  dit  toezicht  geen  doode 
letter  zijn,  maar  met  zorg  geschieden,  zoo  zijn  daarvoor  verscheidene 
personen  noodig ,  vooral  bij  een  werk ,  waar  kwalijk  begrepen  zuinig- 
heid groot  nadeel  kan  veroorzaken,  terwijl  bij  renteguarantiedefinan- 
tieele  gevolgen  geheel  ten  laste  van  den  Staat  komen. 

Waar  nu  bovendien  cijfers  spreken  en  gebleken  is,  dat  een  maat- 
schappij, welke  zich  aanleg  en  exploitatie  van  den  spoorweg  ten  doel 
stelt,  zonder  Staatshulp  niet  bestaan  kan  en  de  subsidie  meer  moet 
bedragen  dan  de  direkte  voordeden,  welke  de  onderneming  voor  den 
Staat  oplevert,  welke  dan  bovendien  voor  havenwerken  en  kustver- 
lichting  enz.  tot  een  uitgaaf  van  ongeveer  f  2600000  verplicht  is  — 
daar  is  de  keuze  tusschen  spoorwegaanleg  door  particulieren  of  van 
Staatswege  niet  twijfelachtig. 

Men  vergete  daarbij  niet,  dat  bij  uitbreiding  van  het  verkeer  de 
concessionaris  voordeelen  geniet,  zonder  dat  de  Staat  hierin  deelt. 

De  Regeering  trede  hier  handelend  op  en  beschouwe  aanleg  van  den 
spoorweg  als  behoorende  tot  de  bemoeiingen  van  het  Staatsgezag. 


(1)     ArI.  22  St  aUUad  ISTlji".  \%f. 
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Maar  zij  strekke  die  grenzen  nog  wat  verder  uit  en  besluite  om  ook 
de  ontginning  der  kolenmijnen  voor  hare  rekening  te  nemen. 

Mijnontginning  zoowel  als  spoorwegaanleg  en  exploitatie  van  Re- 
geeringswege  is  noodig,  omdat  beiden  tot  elkaar  in  het  nauwste  ver- 
band staan,  het  steenkolen  vervoer  schenkt  den  spoorweg  recht  tot 
bestaan. 

Deze  vereeniging  is  wenschelijk  om  alle  voordeden,  welke  de 
nieuwe  onderneming  kan  opleveren ,  niet  ten  bate  van  enkelen ,  maar 
van  het  algemeen  te  doen  strekken. 

De  bizondere  toestand  der  Ombiliënmijnen ,  zoowel  als  hare  ligging, 
leiden  tot  deez  uitspraak. 

Slechts  één  plaats  —  Sawah  Loento  —  komt  als  kolenstation  in 
aanmerking,  waardoor  de  ontginner,  wiens  concessieveld  aan  het 
station  grenst,  onder  voordeeliger  voorwaarden  zal  verkeeren  dan  elk 
ander,  die  de  concurrentie  met  hem  wil  wagen. 

Indien  het  mogelijk  was  om  het  kolenterrein  in  eenige  even  voor- 
deelig  gelegen  concessievelden  te  verdeelen  en  de  afzet  ruim  genoeg, 
om  verscheidene  ondernemingen  recht  van  bestaan  te  verleenen,  zoo 
zou  men  concurrentie  mogen  verwachten  en  voorzeker  wenschen,  dat 
de  Staat  niet  handelend  optreedt. 

Maar  aan  de  eerste  Ombiliënmaatschappij  zal  (inderdaad)  een  mono- 
polie worden  geschonken  —  welnu  laat  de  Staat  dit  monopolie  voor 
zich  behouden  en  hiermede  ten  bate  van  allen  woekeren. 

Wanneer  het  over  eenigen  tijd  mogelijk  en  wenschelijk  blijkt  om , 
ter  vermeerdering  van  den  afzet,  een  handelsweg  naar  het  oosterstrand 
te  openen,  zal  dit  niet  onbelangrijke  uitgaven  vorderen,  waarvan  de 
mijnexploitant  —  en  bijna  uitsluitend  hij  —  al  de  voordeden  plukt, 
terwijl  de  Staat  zich  moet  vergenoegen  met  het  luttel  aandeel ,  dat  de 
maaischappij  als  cijns  zal  betalen. 

Bij  Staatsontginning  komen  alle  winsten ,  welke  het  gevolg  zijn  van 
verbeterde  gemeenschap ,  ten  bate  van  de  kas ,  waaruit  de  kosten  dier 
verbeteringen  moeten  bestreden  worden. 

Hiertegen  wordt  wellicht  aangevoerd,  dat  uitbreiding  van  Staats- 
bemoeiing  in  Indie  niet  wenschelijk  en  ontginning  van  Gouvemements- 
wege  kostbaarder  is ,  terwijl  de  Regeering  dan  in  een  nieuw  artikel  — 
steenkolen  —  als  koopman  moet  optreden. 

Waar  uitbreiding  van  den  werkkring  der  Regeering  ten  algemeenen 
nutte  strekt,  behoeft  men  niet  huiverig  te  zijn  om  daartoe  mede  te 
werken,  terwijl  het  geenszins  in  de  bedoeling  ligt  om  haar  in  kolen 
te  doen  handel  drijven. 

Even  goed  als  thans  te  Padang  telken  drie  maanden  de  Gouveme- 
mentskoffie,  aanwezig  in  'slands  pakhuizen,  geveild  wordt,  kan  later 
aan  den  meestbiedende  de  steenkool  worden  aangeboden ,  welke  binnen 
een  bepaald  tijdsverloop  (een  of  meer  jaren)  van  Gouvernementswege 
aan  de  haven  in  de  Brandewijnsbaai  den  kooper  zal  worden  geleverd; 
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de  ondervinding  zal  spoedig  genoeg  ieeren ,  welke  voorwaarden  om- 
trent maximum  en  minimum  hoeveelheid,  tijd  van  levering  en  los- 
sing, van  teruggave  der  ontladen  waggons  enz.  in  het  belang  van 
beide  contractanten  noodig  zijn. 

Er  zijn  geen  geldige  redenen  aan  te  voeren ,  waarom  de  Staat  duurder 
zou  ontginnen  dan  een  particuliere  maatschappij ;  elders  —  men  denke 
aan  de  Saarbruckermijnen  —  heeft  de  ondervinding  geleerd ,  dat  mijn** 
ontginning  van  Staatswege  zeer  goede  vruchten  kan  afwerpen. 

Wanneer  een  concessicmaris  de  steenkolen  met  f  4  zelfkosten  per 
ton  aan  den  dag  der  mgn  kan  brengen ,  is  dit  door  de  Regeering  even 
goed  mogelijk,  mits  zij  aan  het  hoofd  der  ontginning  dezelfde  be- 
voegdheid en  rechten  schenkt,  welke  de  directie  eener  maatschappij 
op  den  ingenieur-directeur  harer  mijn  zou  overdragen. 

Hierdoor  wordt  volstrekt  geen  goede  controle  uitgesloten ,  maar  wel 
de  weg  afgesneden  aan  alle  administratieve  bepalingen ,  welke  inbreuk 
maken  op  de  zelfstandigheid  van  den  leidenden  persoon,  en  hem^ 
belemmeren  om  dadelijk  krachtig  op  te  treden ,  waar  handelen  noodig 
is ;  bepalingen  —  meestal  zonder  technische  waarde  —  maar  welke 
niettemin  vaak  storend  op  de  geregelde  ontginning  werken» 

Het  is  wenschelijk,  dat  mijn-ontginning  en  spoorweg-exploitatie 
a&onderlijk  beheerd  worden,  de  Regeering  heeft  dan  alle  elementen 
ter  richtige  controle. 

Zoowel  de  directeur  der  mijn  als  de  technicus,  met  de  exploitatie 
van  den  spoorweg  belast,  zullen,  in  het  besef  hunner  verantwoorde- 
lijkheid, ieder  in  hun  werkkring  naar  een  zuiaig  beheer  streven.  Zij 
smullen  er  een  eer  in  stellen,  om  de  onkosten  tot  een  minimum  te 
brengen ,  de  zelfkosten  der  kool  en  de  exploitatiekosten  per  ton-kilo- 
meter  geven  de  elementen  ter  beoordeeling  hunner  handelingen.  Zullen 
die  onkosten  werkelijk  als  maatstaf  hunner  geschiktheid  kunnen  strek- 
ken, zoo  moeten  ze  ook  vrijheid  van  handelen  hebben ,  waartegenover 
natuurlijk  groote  verantwoordelijkheid  staat. 

Er  kan  niet  aan  getwijfeld  worden  of  de  geheele  onderneming  zal 
—  bij  een  afzet  van  100000  ton  'sjaars  —  de^  direkte  voordeden  va» 
den  Staat  in  rekening  brengende ,  aan  alle  rechtmatige  eischen  vol- 
doen en  genoeg  rente  opleveren ,  om  het  vastleggen  van  een  niet  on- 
aanzienlijk kapitaal  te  rechtvaardigen. 

Wel  is  waar  zal  de  rente  in  den  aanvang  slechts  3.75  V^  bedragen, 
maar  spoedig  tot  4.5  %  stijgen ,  waarvoor  een  afzet  van  slechts  113000 
ton  steenkolen  noodig  is,  dit  is  minder  dan  thans  in  den  Archipel 
wordt  verbruikt. 

De  geringe  opoffering,  welke  de  Staat  zich  in  den  aanvang  moet 
getroosten,  n.  1.  een  jaarlijksche  toelage  van  ongeveer  f  190000  (de 
winsten  vergelijkende  met  amortisatie)  gedurende  weinige  jaren  wordt 
ruimschoots  opgewogen  door  de  indirekte  voordeelen,  welke  verbete- 
ring der  gemeenschapsmiddelen  den  lande  zullen  opleveren. 
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Die  voordeelen  mogen  —  al  zijn  ze  niet  in  getallen  weer  te  geven — 
niet  over  het  hoofd  worden  gezien  en  zijn  zoowel  van  finantieelen 
als  van  zedelijken  aard. 

Goede  —  d.  i.  snelle,  zekere  en  min  kostbare  —  gemeenschap  van 
de  hoofdplaats,  den  zetel  der  gewestelijke  Regeering,  met  de  voor- 
naamste residentie  van  het  gouvernement  Sumatra's  Westkust  is  voor 
het  Bestuur  van  hoog  belang  en  zal  het  beheer  in  veel  opzichten 
gemakkelijker  maken. 

Nu  in  beginsel  is  besloten,  om  het  militair  kommandement  van 
Sumatra's  Westkust  van  Padang  naar  Fort  de  Koek  te  verplaatsen, 
en  daarmede  in  verband  de  verschillende  staven  en  magazijnen  der- 
waarts over  te  brengen,  moet  aan  een  goede  en  bovenal  zekere  ver- 
binding van  het  toekomstig  hoofdkwartier  met  de  zee  groote  waarde 
worden  toegekend. 

Het  product  der  Ombiliënmijnen  zal  —  over  eenige  jaren  ter  markt 
gebracht  —  een  gunstigen  invloed  uitoefenen  op  de  exploitatie-reke- 
ning der  Javaspoorwegen ,  wat  —  hetzij  de  Staat  aldaar  als  exploitant 
optreedt  of  dit  aan  een  maatschappij  overlaat  —  steeds  den  Staat  ten 
goede  komt. 

Door  den  aanleg  der  Kolenbaan  zal ,  bij  verbinding  der  Beneden-  en 
Bovenlanden,  de  natuurlijke  scheidingsmuur  tusschen  beide  gewesten 
vervallen,  waardoor  tot  nog  toe  elk  massatransport  belet  wordt  en 
daardoor  zal  de  spoorweg  de  eerste  schakel  zijn  van  de  keten,  welke 
eerst  door  aanleg  van  spoorwegen  in  de  Bovenlanden  voltooid  zal  zijn. 

De  particuliere  landbouwnij verheid  ter  Sumatra's  Westkust  is  nog 
in  het  eerste  stadium  harer  ontwikkeling,  maar  belooft  veel,  vooral 
hu  twee  machtige  handelsligchamen  den  arbeid  hebben  aangevangen , 
verbetering  der  communicatiemiddelen  zal  ook  haar  een  krachtigen 
stoot  geven. 

Even  als  van  spoorwegaanleg  bezuiniging  op  den  afvoer  van  Gou- 
vemements  koffie  kan  verwacht  worden,  zal  daardoor  op  de  brieven- 
posterij  en  op  den  afvoer  van  verschillende  benoodigdheden  ten  be- 
hoeve van  'slands  dienst  bespaard  worden. 

De  groote  houtrijkdom  van  het  Barisangebergte  heeft  zonder  spoor- 
wegaanleg geen  waarde ,  de  kolenbaan  zal  den  afvoer  van  het  hout 
mogelijk  maken,  waardoor  het  gebruik  van  het  dure  djatihout  voor 
sommige  landswerken  onnoodig  en  de  particuliere  nijverheid  niet 
weinig  gebaat  wordt. 

Het  zout,  thans  te  Padang  of  te  Priaman  van  Gouvernementswege 
aangevoerd,  zal  later  in  de  nieuwe  haven  ontscheept  en  langs  den 
spoorweg  op;{evoerd  worden.  Dit  artikel  van  volksgebruik,  zal  —  met 
minder  transportkosten  bezwaard  —  tegen  hooger  prijs  door  het  Gou- 
vernement verkocht,  dan  wel  door  de  opkoopers  (zelfs  bij  vermeerde- 
ring hunner  tegenwoordige  winst)  billijker  aan  de  bevolking  geleverde 
worden. 
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Spoorwegaanleg  zal  dan  ook  vooral  voor  de  inlandsche  bevolking 
belangrijke  voordeelen  afwerpen. 

Zij  zal  daardoor  sommige  harer  voornaamste  levensmiddelen  goed- 
kooper  kunnen  verkrijgen;  dit  geldt  bijv.  van  de  gedroogde  visch  in 
de  Bovenlanden  en  van  de  rijst  in  de  Benedenlanden. 

Het  zal  dan  niet  langer  mogelijk  zijn,  dat  laatstgenoemd  artikel 
van  volksvoeding  in  de  Padangsche  Ommelanden  ongeveer  65  a  70  7o 
meer  kost  dan  in  de  Bovenlanden ,  welk  belangrijk  prijsverschil  thans 
vaak  wordt  waargenomen  en  bovenal  den  kleinen  man  drukt. 

De  Maleische  landbouwer  zal  door  een  goedkooper  en  sneller  (') 
vervoer  zijner  producten  naar  de  markt,  namelijk  Padang,  waar  de 
groothandelaars  zijn  waar  opkoopen,  meer  winst  behalen,  wat  hem 
zal  aansporen  tot  grooter  werkzaamheid,  tot  krachtiger  en  intensiever 
landbouw,  te  meer  nu  hij  niet  meer  behoeft  te  vreezen  voor  verlies 
door  ontvreemding  of  bederf. 

Spoorwegaanleg  zal  den  geheelen  inlandschen  kleinhandel  tot  voor- 
deel zijn. 

Even  als  overal  elders  zal  de  ondervinding  ook  op  Sumatra  leeren, 
dat  door  verbetering  der  middelen  van  vervoer,  maar  bovenal  door 
Bpoorwegaanleg,  het  tot  heden  latent  verkeer  gewekt  wordt  en  de 
welvaart  vermeerdert,  waardoor  alle  bronnen  van  Staatsinkomst  ruimer 
vloeien. 

Maar  spoorwegen  hebben  niet  alleen  waarde  uit  een  volkshuishoud- 
kundig oogpunt,  maar  —  bovenal  in  Indie  —  een  sociale  en  politieke 
beteekenis,  daar  zij  krachtig  medewerken  tot  verandering  der  zeden 
en  gebruiken,  tot  het  wegnemen  der  vooroordeelen. 

Overal  en  ten  allen  tijde,  maar  zeker  niet  het  minst  in  landen  met 
een  talrijke,  maar  betrekkelijk  weinig  ontwikkelde  bevolking  is  een 
spoorweg  uit  een  opvoedkundig  oogpunt  hoogst  gewichtig.  De  groote 
snelheid,  nauwkeurigheid  en  zekerheid  van  beweging  op  den  spoor- 
weg dringt  allen,  om  sneller,  zekerder  en  nauwgezetter  te  han- 
delen en  te  werken ,  leert  de  bevolking  de  waarde  van  den  tijd 
en  de  zegen  van  den  arbeid  kennen. 

Daarenboven  zal  de  aanleg  van  den  spoorweg  een  niet  onbelangrijke 
geldswaarde  in  omloop  brengen ,  waardoor  de  volkswelvaart  zal  toenemen , 
zeker  later  merkbaar  in  vermeerderde  handelsbeweging  (') ;  de  exploitatie 


(1)  H«*t  vervoer  der  pedattic  van  Solok  of  Tanah  Datar  naar  Padang  eischt 
ongeveer  aclit  dagen. 

(2)  De  verhouding  tusschcn  de  sommen  ,  tot  1  Maart  1873  in  Engeland  en  in  Indie 
ten  behoeve  der  Britach-Jndische  spoorwegen  besteed,  is  als  40.5  tot  59.5  (zie  „Report 
to  the  Secret,  for  India  in  conncil  on  Railways  in  India,  1872/73.")  Volgens  dezen 
maatstaf  zal  voor  aanleg  van  een  spoorweg  Kolen  veld- Hrandewijnsbaai  metb[)behoo- 
rende  werken  ongeveer  15  millioen  gulden  oi>  Sumatra  worden  uitgegeven. 
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van  den  weg  en  de  ontginning  der  mijn  zullen  deze  v^oordeelen  blijvend 
verzekeren. 

Slechts  opofiFering  van  een  belangrijk  kapitaal  verschaft  al  deze 
voordeden,  maar  die  uitgaaf  geschiedt  ten  behoeve  van  een  der  be- 
langrijkste gewesten  van  Nederlandsch  Indie,  dat  reeds  thans  aan- 
zienlijke baten  afwerpt. 

Waarlijk!  het  Gouvernement  Sumatra's  Westkust,  in  het  bizonder 
de  Padangsche  Bovenlanden  (waarvan  de  bevolking  ruim  63  V^  van 
het  geheele  Gouvernement  bedraagt)  verdient  ten  volle  de  aandacht. 

De  Bovenlanden  zijn  bij  uitnemendheid  productief,  de  gemiddelde 
productie  der  gouvemements  koffie  io  de  laatste  zes  jaar  bedroeg 
(uitsluitend  voor  die  residentie)  ongeveer  116000  pikol  ('),  terwyl  de 
gemiddelde  opbrengst  van  Java  over  1871—1872  735528  pikol  be- 
droeg ('),  slechts  van  één  residentie  van  Java  (Passaroean)  overtreft 
de  opbrengst  der  gouvemements  koffie  (•)  die  der  Padangsche  Boven- 
landen ,  zelfs  de  Preanger,  Regentschappen  moeten  ten  dien  opzichte 
voor  dit  gewest  onderdoen  (*) ,  terwijl  niet  over  het  hoofd  mag  worden 
gezien ,  dat  voor  de  Padang  koffie  steeds  veel  hooger  prijzen  bedongen 
tvorden  dan  voor  de  Java  soorten  (*). 

Behalve  de  opbrengst  der  gouvemements  koffie  geeft  Sumatra's 
Westkust  een  jaarlijksche  bate  van  ruim  f  1200000  (•),  waarvan  de 
Bovenlanden  het  grootste  gedeelte  opbrengen,  welke  residentie,  wat 


(1)  Met  inbegrip  der  koffie,  welke  over  Ticoe  wordt  afgevoerd,  doch  zonder  bet 
product  der  Benedenlanden  of  van  Tapanolio  (zie  byiage  A,  hoofdstuk  III;. 

<2)    Deze  en  eenige  volgende  cijfers  z\jn  ontleend  aan  het  Koloniaal  Verslag  van  1874. 

(3)  In  1873,  243268  pikol. 

(4)  In  1874,  92626  pikol. 

(5)  In  1874  werden  te  Padang  121800  pikol  koffie  1ste  soort  geveild  ad  gemiddeld 
f  56.12  per  pikol ,  terwijl  de  veiling  van  Maart  1875  (22000  pikol)  een  middenprils 
van   f  59.09   en  die   van   Juni   1875  (36800  pikol)  een  middenprijs  van  f  76.23  gaf. 

De  koffie,  geleverd  in  do  pakhuizen  te  Padang,  kost  het  Gouvernement  nog 
geen  f  19  per  pikol. 

(6)  De  gemiddelde  opbrengst  der  verschillende  middelen  was  gedurende  de 
laatste  Jaren : 

In-  en  uitvoerrechten f    600000 

Zout-debiet 290000 

Opium-pacht 200000 

Verpachting  der  kleine  middelen 45000 

Vendukantoren,  zegelrecht,  verponding,  belasting  op  paarden 
en  rijtuigen,  civiele  processen,  havengelden,  enz 95000 


f  1230000 
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haar  productiaf  vermogen  botreft,  dus  de  vergelijking  met  de  meeste 
gewesten  op  Java  wel  kan  doorstaan. 

Wanneer  slechts  gedurende  een  tiental  jaren  de  helft  van  de  netto 
opbrengst  der  koffie-cultuur  ten  behoeve  der  verlangde  werken  wordt 
afgezonderd,  is  een  nieuwe  en  winstgevende  bron  geopend,  welke 
duurzame  en  niet  te  versmaden  vruchten  zal  afwerpen,  terwijl  het 
gewest;,  dat  in  de  eerste  plaats  de  voordeden  zal  genieten ,  de  middelen 
schenkt  om  de  uitgaven  te  bestrijden. 
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HOOFDSTUK  XX. 

Besluit. 


In  de  voorgaande  bladzijden  is  uitvoerig  aangetoond ,  dat  de  aanl^ 
en  de  exploitatie  van  een  spoorweg  van  het  Ombiliënkolenveld  naar 
de  Westkust  wenschelijk  en  zoowel  teeliniscli  als  finantieel  uitvoerbaar 
is,  terwijl  niet  de  Troesanbaai,  maar  de  Brandewijnsbaai  als  terminus 
moet  gekozen  worden  en  een  zijtak  van  de  haven  naar  Padang  on- 
misbaar is. 

De  hoofdbeginselen,  welke  den  aanleg  van  den  spoorweg  en  de 
havenwerken  moeten  beheerschen,  zijn  in  hoofdtrekken  omschreven, 
terwijl  eerst  na  vaststelling  der  algemeene  beginselen  tot  het  nader 
uitwerken  der  détails  kan  worden  overgegaan. 

Bij  de  beschriiving  der  werken  is  gebleken,  dat  de  aanleg  op  velerlei 
bezwaren  zal  stuiten,  welke  evenwel  niet  onoverkomelijk  zijn  en  dat 
de  inkomsten  of  direkte  winsten,  wel  is  waar  niet  dadelijk,  maar 
weinige  jaren  na  de  opening  van  den  weg  de  uitgaven  zullen  dekken. 

Zonder  langer  bij  de  verschillende  hoofdpunten  stil  te  staan,  zij 
nog  slechts  herinnerd  aan  de  wenschelijkheid ,  om  zoowel  mijnontgin- 
ning  als  den  aanleg  van  den  spoorweg  en  den  bouw  der  havenwerken 
van  Regeeringswege  te  ondernemen,  daar  elke  andere  combinatie 
Staatshulp  niet  kan  ontbeeren  en  voor  den  Staat  minder  voordeelig  is. 

De  voorgaande  beschouwingen  leiden  schrijver  dezes  er  toe ,  om  der 
Regeering  met  de  meeste  bescheidenheid,  maar  tevens  met  al  den 
ernst,  welke  de  zaak  vereischt,  in  overweging  te  geven  om  voor  te 
stellen : 

1*.  Voor  rekening  van  den  Staat  wordt  een  spoorweg  aangelegd 
ter  verbinding  van  de  Ombiliën-kolenvelden  met  de  Brandewijusbaiii 
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met  een  zijtak  naar  Padang;  aan  de  baai  worden  de  noodige  haven-* 
werken  tot  stand  gebracht. 

2**.  De  spoorweg  en  de  kolenmijn  zullen  van  Staatswege  worden 
geëxploiteerd. 

Maar  de  tijd  dringt,  er  moet  onverwijld  gehandeld  worden. 

Alle  krachten  moeten  worden  ingespannen,  om  aan  de  natuur  de 
rijkdommen  te  ontrukken,  welke  zij  in  de  Padangsche  Bovenlanden 
in  haar  schoot  verborgen  houdt. 

Zij  bewaakt  die  schatten  zorgvuldig,  slechts  na  overwinning  van 
vele  moeielijkheden,  van  bezwaren  van  allerlei  aard ,  zullen  deze  schat- 
ten hem  ten  deel  vallen,  die  niet  schroomde,  om  zich  aan  te  gorden 
in  den  strijd  tegen  de  natuurkrachten,  welke  soms  een  hardnekkigen 
kamp  vereischen,  maar  waarbij  de  overwinning  steeds  aan  de  zijde 
van  den  aanvaller  is ,  die  —  toegerust  met  wetenschap  en  ondervinding  — 
aan  de  natuur  elke  voet  breed  gronds  durft  betwisten. 

Bij  den  bouw  van  den  eersten  Sumatra  spoorweg  zullen  soms  groots 
teleurstellingen  worden  ondervonden,  maar  —  daarop  voorbereid  — 
laat  men  den  moed  niet  zakken ,  maar  zijn  ze  slechts  een  aansporing 
tot  verhoogde  krachts-inspanning;  slechts  ten  koste  van  groote  gelde- 
lijke en  geestelijke  oflfers  zal  het  einddoel  bereikt  worden. 

De  groote  uitgaven,  welke  de  verschillende  werken  vereischen, 
mogen  niet  afschrikken,  men  staat  thans  voor  een  keerpunt ,  het  geldt 
hier  «  nu  of  nooit ". 

Te  lang  reeds  hebben  de  steenkolen  in  den  schoot  der  aarde  ge- 
sluimerd, zonder  hen  geen  spoorweg;  zij  geven  in  den  ruimsten  zin 
des  woords  het  noodige  voedsel  aan  de  onderneming  en  maken 
spoorweg-aanleg  mogelijk ,  waardoor  Sumatra's  Westkust  kan  deelen 
in  de  zegeningen  der  moderne  maatschappij. 

Maar  ook  omgekeerd,  zonder  spoorwegaanleg  geen  mijnontginning. 

Wanneer  de  geldelijke  offers  en  de  technische  bezwaren  van  den 
aanleg  weerhouden,  wordt  thans  beslist,  dat  de  eeuwenlange  rust  der 
steenkolen  nimmer  gestoord  zal  worden  en  de  onderaardsche  schatten 
tot  den  eeuwigen  slaap  zullen  sluimeren. 

Wel  is  waar  worden  dan  de  noodige  millioenen  bespaard,  om  tot 
schulddelging  te  dienen  of  om  elders  ten  behoeve  van  den  aanleg  van 
groote  werken  te  strekken,  maar  —  is  schulddelging  voordeeliger, 
kan  de  rentabilileit  dier  werken  met  grooter  zekerheid  dan  hier 
worden  aangetoond? 

Waarlijk,  het  nageslacht  zal  niet  dankbaar  zijn  voor  de  verminde- 
ring van  den  schuldenlast,  maar  aan  de  thans  levenden  verwijten, 
door  kwalijk  begrepen  zuinigheid,  der  nijverheid  haar  brood  te  hebben 
onthouden  en  niet  te  hebben  medegewerkt  tot  ontwikkeling  deï  veel- 
zijdige hulpbronnen  van  den  Indischen  Archipel. 
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Al  is  de  Kolenspoorweg  voltooid,  zoo  mag  niet  worden  gerust, 
maar  moet  worden  voortgegaan  op  den  eenmaal  ingeslagen  weg, 
waarop  de  kolenbaan  de  eerste  schrede  is. 

De  spoorweg  naar  de  JColenvelden  moet  beschouwd  worden  als  de 
stamlijn,  waaraan  het  Bovenlandsche  net  moet  aansluiten,  als  de 
ader,  waardoor  de  schoone  valleien  en  de  vruchtbare  vlakten  van 
Sumatra's  hoogland  verhoogden  levensgeest  erlangen ,  terwijl  door  een 
zoo  fijn  mogelijk  verdeeld  wegenstelsel,  het  nieuwe  leven  alom  moet 
worden  toegevoerd. 

Meer  en  meer  wordt  de  overtuiging  gevestigd,  dat  Java  niet  uit- 
sluitend onze  koloniën  vertegenwoordigt,  maar  dat  andere  deeleü  van 
den  Archipel,  hetzij  grooter  of  kleiner  dan  genoemd  eiland,  ook 
schatten  bevatten ,  welke  liet  langer  braak  mogen  liggen. 

Onder  allen  staat  Sumatra  bovenaan.  Eerst  in  de  laatste  jaren  is 
de  aandacht,  zoowel  in  Nederland  als  in  Indie,  op  Sumatra  geves- 
tigd ;  verschillende  gebeurtenissen  hebben  het  eiland  de  groote  betee* 
kenis  gegeven,  waarop  het  door  zijn  ligging  en  zijn  hulpbronnen 
reeds  ruimschoots  aanspraak  had. 

Men  is  langzamerhand  overtuigd,  dat  Sumatra  grooter  en  even 
vruchtbaar  —  maar  helaas  minder  bevolkt  —  dan  Java,  een  niet 
minder  kostbaar  pand  kan  zijn,  dat  eenmaal  het  zooveel  rijker  be- 
deelde zuster-eiland  wellicht  niet  op  zijde  streven,  maar  toch  waar- 
diglijk  kan  volgen  op  de  baan  der  ontwikkeling. 

De  eerste  bijlslagen,  welke  door  het  bosch  weergalmen,  zullen  de 
voorboden  zijn  van  een  blijden  dag.  Wanneer  het  schel  geluid  der 
stoomfluit  voor  de  eerste  maal  in  het  woud  wordt  gehoord  en  door 
de  bergwanden  honderdvoudig  herhaald ,  zal  voor  Sumatra  een  nieuwe 
dageraad  zijn  aangebroken,  het  morgenrood  van  een  blijden  daf^, 
waarop  alle  tot  nu  toe  sluimerende  krachten  tot  volle  ontwikkeling 
geraken ! 

De  Ingenieur  belast  met  spoorwegopnemingefi  op  Sumatra  j 
(ïf.  //.)    J.  L.  Cluysenaee. 
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Op  blz.  243  werd  opgeilierkt ,  dat  het  vervaardigen  van  een  uitge- 
werkt ontwerp  van  een  normaalspoorweg  Kolenveld- Westkust  wegens 
tijdgebrek  moest  achterwege  blijven ,  waartegen  geen  bezwaar  bestond , 
omdat  reeds  a  priori  kan  worden  aangenomen ,  dat  een  dergelijke  baan 
aanzienlijk  meer  zou  kosten  dan  de  thans  ontworpen  spoorweg. 

Na  het  afwerken  van  het  voorgaand  rapport  zijn  enkele  dagen  be- 
steed aan  het  vervaardigen  van  een  globale  begrooting  van  een  nor- 
maalspoorweg.  met  gelijken  bovenbouw  als  de  thans  ontworpen  weg. 

Daartoe  zijn  op  drie  verschillende  gedeelten  enkele  kilometers  ge- 
traceerd en  begroot,  terwijl  de  grondslagen,  voor  den  smalspoorweg 
aangenomen,  ook  voor  de  normaalbaan  zijn  gevolgJ. 

Als  resultaat  dezer  beschouwingen  kan  ten  aanzien  van  den  spoorweg 
Kolenveld-Brandewijnsbaai  met  den  zijtak  naar  Padaug  worden  mede- 
gedeeld ,  dat  de  meerdere  kosten  bedragen : 

van  kilometer  O  tot  kilometer  XXXIII  gemidd.  f  10000  per  K.  M. 

,         XXXIII    ,         ,         LX  ,  20000   ,      , 

.         LX  «         ,         XCVII        ,  60000   .      . 

voor  den  zijtak „  4000    »       ^ 

Het  totaalbedrag,  waarmede  de  hoofdsom  (thans  met  inbegrip  der 
rivierverlegging  en  den  weg  voor  gewoon  verkeer  f  17198685)  moet 
vermeerderd  worden  is  dus  f  3118000. 

Zonder  bijkomende  onkosten  als  tijdelijke  gebouwen ,  werkplaatsen , 
onderhoud,  toezicht  enz,  zou  een  normaalspoorweg  van  Sawah  Loento 
naar  de  Brandewijnsbaai  met  een  zijtak  naar  Padang  reeds  f  20300000 
kosten ,  of  na  evenredige  vermeerdering  van  bovengenoemde  uitgaven 
ongeveer  f  25400000. 
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Vermindering  der  spoorwijdte  van  1.435  M.  op  1  M.  geeft  dus  een 
besparing  van  ongeveer  f4000000,  welke  uitkomst  ter  rechtvaardiging 
kan  strekken  der  vroeger  uitgesproken  meening,  dat  de  eerste  Sumatra- 
spoorweg  een  smalspoorweg  moet  zijn. 

Het  tracé  van  den  normaalspoorweg  zou  van  Sawah  Loento  tot 
Tindjoe  Laoet  dezelfde  ontwikkeling  kunnen  verkrijgen  als  aan  den 
ontworpen  weg  is  gegeven ,  maar  op  de  zeewaarts  gerichte  berghelling 
wordt  het  verlies  aan  lengte  ongeveer  2K.  M.,  waardoor  de  gemiddelde 
helling  grooter  wordt. 

De  bouw  Van  de  normaalspoorbaan  zou  hoogst  waarschijnlijk  meer 
tijd  kosten,  dan  voor  den  smalspoorweg  is  aangenomen,  daar  bijna 
alle  tunnels,  langer  worden  en  geen  enkel  belangrijk  bouwwerk  in 
voordeelige  omstandigheden  zou  verkeeren. 

Voor  een  weg  naar  de  Troesanbaai  zouden  de  voordeelen  der  smalle 
spoorwijdte  nog  belangrijker  zijn. 

{w.  g.)      J.  L.  CnnrsENAEB. 
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BULAGE  LiTT.  A. 


TEMPERATUÜR-W AARNEMINGEN  pp  het  Barisan- 
gebergte. 


TEMPEBATUUTt   IN   CENTIOBADEN. 

Aantal 

etmalen 

PLAATS 

PERIODE 

DBB 

WAARNEMING. 

Gemiddeld. 

MaximaxD. 

Minimum. 

en  dagen 

DEB 

53 
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< 

zonder  regen. 

WAAKNEMIÏfG. 

d 

Oostelijke  berghelling. 

1 

De  drooee  dagen 
zijn  onder  de  et« 
malen  be^pcn; 
de  dag  i»  gere- 
kend van  6  nur 
's  morgens  tot  6 
nnr  's  avonds. 

Soebang 

1026  M.  -h  P.P. 

8  Juli— 19  Ang.  1874 
38  dagen. 

16.8 

23.1 

20 

19 

26.6 

22.5 

12 

18.5    18 

12 

19 

Ajer  Balian 

940  M.  H-  P.P. 

230ct.— 30NOV.1874 
39  dagen. 

18.5 

21.6 

20.2 

19.7 

24.5 

22 

16.5 

19.7 

19 

8 

10 

Goeroe 

815  M.  H-  P.P. 

1-20  Dec.  1874 
20  dagen. 

19 

26.5 

20.8 

20 

29 

23 

18 

23  1  19 

j 

6 
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Talang 

755  M.  H-  P.P. 

10—28  Dec.  1874 
19  dagen. 

20.6 

25.4 

22.6 

21.3 

27 

23.8 

19.2 

23.6  20  2 

11 

14 

Kota  Anaa 

630  M.  -P  P.P. 

22-29  Dec.  1874 

6—21  Jan.   1875 

25  dagen. 

21 

27 

24 

22 

30 

26 

20 

24 

23 

7 

12 

Wettelijke  berghelling. 

A.  Bichting  naar  de 
Brandewijnsbaai. 

Lolo  Gadang .... 
1110  M.  -h  P.P. 

3—8  Juli  1874 

20  Jan.— 7  Feb.  1876 

16Feb.— 23Mrt.l876 

62  dagen. 

17.6 

22.7 

20 

19 

26 

23 

15 

19 

18 

18 

26 

Binnen  Batang  Pa- 

dang  Idaï 

935  M.  H-  P.P. 

23  Apr.— 27  Mei  1876 
30  dagen.   - 

19.6 

22.4 

20.9 

20.6 

24.6 

23 

18.5 

19.9 

18.8 

8 

9 
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Woning  n".  1   ... 
855  M.  H-  «JP. 

Boekiet  Sarang  Boe- 

roeng 

800  M.  +  P.P. 

Bronnen    dor  Ajer 

Sakoe  I 

760  M.  H-  P.P. 

Boekiet  Toenggang 
685  M.  -h  P.P. 

Bronnen    der   Ajer 

Sakoe  11 

627  M.  H-  P.P. 

Boekiet  Ba  toe  Poe- 

tielï 

600  M.  +  P.P. 

Bringin 

370  M.  +  P.P. 

Pagen  biran   .... 
169  M.  -h  P.P. 

B.  Richting  naar  de 
Troesanbaai. 

Woning  n".  II  .  .  . 
975  M.  H-  P.P. 

Ajer  Sarasa 

920  M.  H-  P.P. 

Ajer  Tarang  .... 
895  M.  -I-  P.P. 

Woning  n".  V  .  .  . 
885  M.  H-  P.P. 


1—26  April  1875 
26  dagen.  . 


28  Mei— 13  Juni  1875 
17  dagen. 


14—26  Juni  1875 
13  dagen. 

7—26  Juli  1876 
20  dagen. 


1—6  Juli  1875. 
6  dagen. 


1  Juli  -  25  Juli  1875 
26  dagen. 

21  Apr.— 25  Mei  1875 
31  Mei— 16  Juni  1876 
46  dagen. 

24Mrt.-20Apr.1875 
28  dagen. 


16—25  Nov.  1874 
10  dagen. 

28  Juli— 17   Aiig. 

20Aug.-28Sopt.1874 

61   da^^cn. 

17  Aug.— 23  Sopt 

25—30  Nov. 

1-10  Deo.  1874 

53  dagen. 

11—26  Dcc.  1874 
16  dagen. 
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TEMPEBATUUB   IN   CEKTIGBADEN. 
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Batang-Baroes  .  .  . 

26  Sept.-lOOct. 

18.8 

22.8 

21.2 

20.5 

25.5 

22.5 

14.5 

20 

20 

8 

12 

795  M.  +  P.P. 

I~a0  Nov.  1874 
45  dagen. 

Limboea 

1—21  Dec.  1874 

19 

22 

20.6 

20.5 

24.2 

22 

17 

20.5 

19 

5 

6 

785  M.  H-  P.P. 

21   dagen. 

Moeara  Batang  Ba- 

roes  

22  Dec.  1874 

19.1 

23.9 

22.2 

22 

26 

24 

15.7 

21.5 

19 

16 

25 

735  M.  H-  P.P. 

30  Jan.  1875 
40  dagen. 

Ajer  Talen 

31Jan-28Feb.l875 

20.3 

24.5 

22.5 

22 

26.5 

24.5 

18.2 

22 

20 

7 

11 

630  M.  H-  P.P. 

29  dagen. 
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1-25  Maart  1875 

20.1 

24.6 

23 

21 

28 

24.5 
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590  M.  -h  P.P. 

25   dagen. 
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26Mrt-28Apr.l875 

22.1 
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20.5 

24 

20.5 

15 

19 

490  M.  -h  P.P. 

34  dagen. 
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29  Apr.— 27  Mei  1875 

21.9 

27.6 

24.4 

25.2 

30 

26.7 

20 

25.5 
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13 

14 

310  M.  H-  P.P. 

29  dagen. 
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Loendang   .... 

28Mei— 14  Juni  1875 

22.7 

29.3 

25.2 

24 

31 

29 

22 

26.5 

23 

6 

12 

200  M.  H-  P.P.' 

18  dagen. 

Baroeng-BarocDg 
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15Juni-30Jnnil875 

23.2 

30.1 

25.6 

24.5 

33 

27.5 

21 

27 
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4 
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25  M.  +  P.P. 

16  dagen. 
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Hoofdstuk  III. 


Bijlage  Litt.  A. 


OVERZICHT  der  koffie-productie  in  de  Padangsche  Bovenlanden 
in  de  afdeeling  Painan,  gedurende  1869 — 1874. 


NAMEN 

DEB 

GOUVERNEMENTS-INKOOP- 
PAKHUIZEN. 


OELEVEEDE    HOETEBLHEID   KOPEIB   IN   PIKOLS. 


1869 


1870 


1871 


1872 


1873 


1874 


Gemid- 
deld. 


Residentie  Padangsche  Bovenlanden, 

Afdeeling  Agam. 

Onder-afdeeling  Oud-Agam. 


Fort  de  Koek 


Basso 


In  de  onder-afd.  Ond-Agam  is 
bovendien  nog  een  koffie  pakhuis 
te  Pisang  en  in  de  overige  onder- 
afdeelingen  zyn  dergelijke  inrich- 
tingen te  Matoea,  Manindjoe  en 
Palembj^ang;  de  koffie  dier  pak- 
huizen, ter  gemiddelde  hoeveel- 
heid van  6000  pikols,  wordt  over 
het  meer  van  Manindioe  naar 
Tikoe  en  verder  over  zee  naar 
Padang  gevoerd;  de  gemeenschap 
dezer  pakhuizen  met  Fort  de  Koek 
is  van  dien  aard,  dat  de  koffie  in 
de  voordeelen  van  het  spoorweg 
transport  niet  zal  kunnen  deelen. 


Afdeeling  L  Kotta^s. 
Onder-afdeeling  Pajakomboe. 


Pajakomboe  . 
Ooegoe.    .    , 


Over  te  brengen. 


11010 
6263 


18323 
11212 


3259 
4062 


3379 
4417 


24594 


37331 


14392 
9433 


6710 
4575 


9410 
6352 


2408 
3400 


1281 
1380 


1204 
1664 


29633 


13946 


18630 


10397 
8791 


1693 

1898 


22779 


11707 
7771 


2204 
2804 


24486 


Digitized  by  VjOOQ  IC 
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NAMEN 

OELBVEBDE    HOETÏBLHEID 

KOFFIE    I»    PIKOLS 

PEK 

' 

OOUVERNEMENTS-INKOOP- 

PAKHUIZEN. 

1S69 

1870 

1871' 

1872 

1873 

1874 

Gemid- 
deld. 

Overgebracht. 

24594 

37331 

29633 

13946 

18630 

22779 

24486 

Si  Toedoe 

1798 

2640 

2036 

1305 

1180 

1006 

1660 

Sari  Lamah 

386 

421 

185 

88 

90 

133 

217 

Halaban 

2220 

2401 

1794 

942 

1105 

1428 

1648 

Onder-afdeeling  Poear  Datar. 

Pocar  Datar 

3329 

4912 

4131 

2410 

3521 

4151 

3742 

Soeliekie 

3252 

3948 

3565 

2177 

2731 

3313 

3164 

Afdeeling  Tanah-Datar. 

Onder-afdeeling  Fort  van 

der  Capellen. 

Fort  van  der  Capellen  .... 

25021 

21476 

21279 

12779 

12090 

14158 

17801 

Ran  Rau 

14544 

13555 

16168 

5510 

8240 

11989 

11668 

Onder-afdeeUng  XX  Kota  s. 

Sinkarak 

11429 

10257 

7930 

4608 

5669 

6716 

7768 

Djambah 

5767 

11051 

7310 

5214 

7252 

8135 

7455 

Onder-afd.  Lonton  en  Boea. 

Boea 

3636 

3544 

2261 

1608 

1722 

1673 

2391 

Ondcr-afdeeling  VII  Kota's. 

Tan^jong  Ampalo 

1608 

1902 

1205 

711 

831 

560 

1136 

Si  Djoeni^oeng 

301 

239 

215 

69 

64 

96 

164 

Over  te  brengen. 

97885 

113677 

97712 

51367 

T 

63125 

76037 

83300 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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NAMEN 

DEE 

aiLEVEBDE    HOEVRELHEID 

KOÏJIE   IN   PIKOLS 

GOÜVERNEMENTSINKOOP. 
PAKHUIZEN- 

1Ö69 

187a 

1871 

1872 

1873 

1874 

Gemid- 
deld. 

Overgcbracbt. 

97885 

113677 

97712 

51367 

63125 

76037 

83300 

Afdeeling  XIII  en  IX  Kota's. 

Onder-afdeeling  Solok. 

Solok 

8421 

10752 

7450 

2841 

3931 

4923 

6386 

Eota  Anau 

ff 

n 

» 

2219 

2350 

3380 

2050 

Oüder-afdeeling  Soep^ang. 

' 

SoepfOang 

3831 

6920 

3170 

2049 

3307 

4320 

393* 

Alahan  Pandjang 

2349 

5323 

4076 

2331 

1351 

1485 

2819 

Baroeng  Baroeng  Rarïda   .     .     . 

n 

n 

» 

tt 

2806 

2200 

2563 

Ondcr-afd.  Soengei  Pago. 

Lolo 

1045 

n 

2793 

n 

2131 

870 

48 

1707 
307 

1214 
365 

1627 

Moeara  Laboe 

240 

Afd.  Baüpoé  en  X  Kota's. 

Padang  Pandjang 

2397 

3503 

3916 

1707 

1432 

2212 

2528 

Batoe  Bcragoeng 

4752 

4370 

4337 

2671 

2553 

3285 

3661 

Residentie  Paiangsche  Deneden- 

landen. 

Afdeeling  Painan. 

Asam  Koembang 

£678 

4337 

3862 

3219 

3249 

4000 

3557 

Totaal    .     .    . 

123368 

151675 

126654 

69322 

86118 

103421 

113204 

Digitized  by  VjOOQ  IC 
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Hoofdstuk  III. 


BULAGB  LiTT. 


OVERZICHT  van  den  invoer  te  Padang  1871-1873. 


OMSCHRIJVING 

DEE 

INGEVOERDE  ARTIKELEN. 


WAARDE. 


1871. 


1872. 


1873. 


Aardewerk 

Azyn •    .    . 

Bier 

Blikwerk 

Boeken,  land-  en  zeekaarten  .    .    .    . 

Boter 

Cenient 

Damar 

Droogeryen  en  medicynen 

GarenB 

Gedistilleerd  en  likeuren 

Gereedschappen  ......... 

Glas-  en  glaswerk 

Gomelastiek 

Goad-  en  zilTerdraadwerk 

Gutta. 

Houtwerk 

Huiden 

Indigo 

Instrumenten ' 

Juweelen,  i^rlen  enz. 

Kaarsen 

Kaas 

Kamfer 

Kantoorbehoeften 

Overbrengen . 


87258.21 
1744.00 

12290.00 

793.00 

5623.00 

25928.00 
1793.00 

» 

6523.00 

25746.00 

67850.00 

80.00 

15398.00 

1125.70 

23444.50 

1245.25 

1455.00 

590.00 

45.00 


1680.75 
3143.00 


f     283755.41 


f       52686  20 

2750.80 

29246.40 

899.00 

6303.15 

28273.00 

2897.00 

6868  23 

28476.05 

83305.00 

233.00 

17139.37 

150000 

32062.25 

1681.20 

1564.00 

780.00 

60.00 

1792.00 

1900.00 

1095.00 

1822.40 

n 

8267.50 


f     311591.55 


f       55511.51 

2600.00 

47004.00, 

1994.00 

7171.15 

37885.50 

4810.00 

1404.00 

8326.55 

53532.00 

*  127378.00 

250.00 

15820.75 

3120.00 

44613.77 

380.00 

1563.0a 

997.00 

1883.00 

n 

591.75 
4698.50 

400.00 
2767.23 


f     424701.71 


Digitized  by  VjOOQ IC 
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OMSCHRIJVING 

DEB 

INGEVOERDE  ARTIKELEN. 


Overgebracht . 

Klecderen 

Koffie 

Koper . 

Koperen  munt 

Koralen  (bloed) 

Krameryen 

Kurken . 

Leder  en  lederwerk 

Lood 

Manofiicturen 

Meel 

Messen 

Meubelen 

Mineraalwater 

Modewaren 

Pi^ongs 

Papier 

Peper. 

Petroleum 

Provisien 

Reukwerken 

Rust 

Rijtuigen  en  toebehooren 

Scbeepsbehoeften  enz 

Speelkaarten 

Specer||en 

Spifkers 

Staal  en  staalwerken 

Steen  (gebouwen) 

Overbrengen . 


WAARDE. 


1871. 


283755.41 

16270.85 

6629.50 

n 

18360.00 


285.00 

2845926.76 

24893.60 

n 

14856.36 


18743.50 
11021.88 

3285.00 
20204.45 
63008.59 

9702.00 
90332.00 
17739.00 

8488.00 


16695.00 


f    3469984.78 


1872. 


811591.55 

19198.38 

5362.94 

18859.60 

11160.00 
188453.99 

n 

39816.00 

506.50 

2634956.62 

32152.72 

4040.00 
15076.85 

3610.50 
36188.40 
24131.00 
10690.06 

4214:56 
18731.90 
84414.06 
10786.60 
23980.00 

12042.06 

1241.20 

60.00 

2025.00 

19078.00 

140.00 


f    3531496.26 


1873. 


f     424701.71 

27083.15 

15656.00 

21863.35 

19610.00 

6766.25 

157593.83 

1176.00 

26490.05 

242.53 

2768791.49 

50044.80 

n 

7441.00 

2537.00 

9101.57 

33111.50 

2286047 

3766.50 

36286.22 

88878.45 

536836 

7801.00 

6180.00 

7472.46 

5214.00 

15869.00 

1440.00 

7965.00 

.  10.00 


f    3780111.19 


Digitized  by  VjOOQ IC 
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OMSCHRIJVING 

DEB 

INGEVOERDE  ARTIKELEN. 


WAARDE. 


1871. 


1872. 


1873. 


Overgebracht.    .    .    . 

Steenkool 

Stroozakken 

Suiker 

Tabak 

Tapöten 

Thee 

Tin 

Toawwerk 

Tripang 

Uurwerken 

Vaat-  en  kuipwerk 

Verfwaien '. 

ViacL 

Vleesch 

Vuurwerk 

Wapens 

Was 

Werktuigen 

Wön 

IJzer  en  ö^^erwerk 

Zakken  

Zeep 

Zilveren  munt    . 

Zink. 

Zwavel 

Zijde 

Verschillende   goederen,   niet  afzonderlijk   ge- 
noemd      ,    ,    ,    . 

Totaal.    .    .    . 


f    3469984.78 

120866.00 

102705.00 

7127.60 

300159.00 


34980.00 
2779.00 

n 

,3396.00 

n 

3216.33 

53748.80 

8247.67* 

60.00 

295.00 

rt 

7899.00 
41894.60 
21116.87* 
18825.00 
10182.00 
2111.00 
2384.00 

67867.50 
6.00 


f   3531496.26 


34699.00 

385700.80 

631.00 

11487.50 

f) 
3051.28 

400.00 
2765.00 

» 

4099.00 
44143.57 
13947.60 

n 

2095.00 

100.00 

8033.60 

59686.00 

48494.55 

86498.40 

9400.00 

132451.00 

1091.00 

200.00 

29335.10 

24183.00 


f  3780111.19 
110676.00 

f) 

26203.50 

329427.50 

116.00 

29916.00 

100.00 

6967.00 

n 

1588.00 

136.00 

8194.20 

32749.59 

10610.45 

402100 

240.00 

460.00 

7869.40 

79042.00 

40502.65 

27598.50 

16290.00 

1242993.41 

1364.00 

160.00 

63146.50 

9315.19 


f  4279839.96 


f  4432988.66 


f  5829795.98 


Digitized  by  VjOOQ IC 
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Hoofdstuk  III. 

BlJLAOB  LiTT.  V. 


OVERZICHT  van  den  uitvoer  te  Padang  1871—1873. 


OMSCHRIJVING 

DBS 

UITGEVOERDE  ARTIKELEN. 


WAARDE. 


1871. 


1872. 


Aardewerk 

Ankers 

Azljü 

Benzoin 

Bier 

Blaanwsel 

Boeken,  land-  en  zeekaarten  .... 

Boter 

Cassia 

Cement r 

Dammar 

Droogerljen  en  medieynen 

Gambier 

Garens  (alle  soorten) 

Gedistilleerd,  likeuren 

Glaswerk 

Gomelastiek 

Gond-,  zilverwerk,  -draad  enz.   .    .    . 

Gutta 

Hoorns 

Houtwerk 

Huiden 

I^joek 

Indigo 

Ivoor     ..." 

Overbrengen . 


'» 

f         1525.00 

1» 
100991.80 

440884.00 

n 

ff 

362.00 

n 

1100.00 

r 

1800.00 

n 

294901.86 

168236.60 

8526.43 

17690.00 
1156.00 

n 

16.00 

7564.70 

1360.00 

123901.10 

353.80 

1248.00 

19264.50 

70.00 

45437.14 

100.00 


f      625810.83 


5529.02 

n 

28978.36 
1185.00 

n 

20.00 

63401.63 

1326.00 

208604.95 

631.88 

818.00 

23804.60 

n 
74704.96 
460.00 


f    1019898.78 


f      828361.61 


Digitized  by  VjOOQ IC 
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OMSCHRIJVING 

DKH 

UITGEVOERDE  ARTIKELEN. 


WAARDE. 


1871. 


1872. 


1873. 


Overgebracht  . 

Kaas V 

Kamfer 

Kkpperolie 

Kleederen 

Koffie . 

Koperw«rk 

Koperen  munt ►    » 

Krameryen. 

Ltder  ea  Icderwerk 

Mdnnfactaren 

Matten  en  matwerk 

Meel 

Meabclcn    .    .    » 

Mineraalwater 

Modewaren 

Paarden >    .    . 

Pajongs 

Papier  van  alle  soorten 

Peper     

I^etrolenm 

Provisien 

Reukwerken 

Hottan^ • 

Rijst 

Sago 

Scheepsbelioeften ,  teer  enz 

8childpadschalen 

Speelkaarten 

Overbrcnj'en  . 


f     625810.83 

8000.00 
800.00 

rt 

•  G745201.86 
259.50 

a821.00 

» 
03029.50 


10718.39 

0209.00 

100.00 

61184.40 

314.00 

700.00 

4005.00 


f  75301  "'3.48 


f  1019898.78 

305.00 

19880.00 

60.00 

25.00 

4416675.00 

2730.00 

4800.00 

1722.00 

» 
117101.50 
120.00 

» 

468.00 

n 

230.00 
80.00 

20314.84 

240.00 

3766.00 

1148.00 

97811.04 

27151.00 

1392.44 

60.00 

5750.00 


f  5741728.00 


f   828361.61 

» 

55339.00 

6450.00 

290.00 

4800023.48 

2545.00 

2294000 

7472.00 

210.00 

148530.00 

50.00 

6276.32 

595.00 

1006.t)0 


30.00 
82f>6.35 

n 

2949.00 

920.00 

125578.23 

54926.90 


4080.00 
62.00 

f  7076990.89 


Digitized  by  VjOOQ IC 
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OMSCHRIJVING 

BEB 

UITGEVOERDE  ARTIKELEN. 


WAARDE. 


1871. 


1872. 


1873. 


Overgebracht  .    .    .    . 

/   Foelie .    .    . 

8pecert|en  (  Kruidnagel 

(  Nootmuskaat 

Tabak 

Thee . 

Tin 

Touwwerk 

Tripang. 

Verfwarcn 

Visch 

Vleeaeh 

VogelneB^e» 

Vmckten 

Wapens 

Was 

Werktuigen 

Wün 

IJzer  en  yzerwerk 

Zakken  

Zilveren  munt 

Zflile 

Verschillende   goederen,   niet  afzonderlek   ge- 
noemd      

Totaal  .    .    .    . 


f  7630158.48 

f  6741728.60 

f  6076990.89 

99589.76 

72459.20 

93005.10 

n 

1» 

188.10 

898606.72 

220204.12 

289637.30 

2170.00 

13636.00 

3035.00 

160.00 

91 

30.00 

31122.00 

n 

1* 

1600.00 

100.00 

4193.00 

ff 

7669.00 

26898  J50 

r 

30.00 

20.00 

f» 

116.00 

320.00 

n 

150.00 

425.00 

1600.00 

700.00 

660.00 

1» 

n 

90.00 

n 

60.00 

» 

21927.70 

2730.00 

19307.84 

ff 

ff 

125.00 

n 

n 

945.00 

160.00 

3778.00 

2679.30 

n 

4235.00 

438.50 

3500.00 

92900.00 

39426.00 

4806.00 

6090.00 

7700.00 

2750.00 


3670.00 


3527.50 


f    8098024.65 


f    6170245.92 


f    6569641.03 


Digitized  by  VjOOQ IC 
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Hoofdstuk  III. 


Bijlage  Litt. 


OVERZICHT  van  den  invoer  te  Priaman. 


OMSCHRIJVING 

DER 

INGEVOERDE  ARTIKELEN. 


WAARDE. 


1871. 


1872. 


1973; 


Aardewerk 

AïUn 

Benzoin 

Bier 

Boeken 

Damar 

Gambier. 

Glaswerk 

Gutta 

Gedistilleerd 

Groenten ,  bladeren  enz. 

Houtwerk  (schors) 

Huiden 

Indigo 

Klappers 

Koffie 

Koperwcrk 

Koperen  munt 

Kramerfjen 

Lederwerk .    .    . 

Lood 

Manufacturen 

Matwerk 

Meel 

Opium 

Olie  (Klnppcr-) , 

Overbrengen . 


6219.00 

88.00 

80.00 

624.00 

30.00 

11451.00 

n 
468.50 

771.00 

1627.50 

762.00 

40.00 

15.00 

240.00 

4926.00 

1200.00 

573.00 

301.00 

656.00 

76534.00 

1181.00 

230.00 

1110.00 


109076.00 


2997.00 

5.00 

80.00 

253.00 

125.00 

15879.00 

128.00 

40.00 

929.00 

3741.00 

917.00 


788.00 

120.00 

2279.00 

720.00 

205.00 

91.00 

445.00 

55579.00 

415.00 

70.00 

2670.00 


88476.00 


2233.00 

12.00 

1263  CO 

258.00 

n 

4300.00 

8200.00 

203.00 

496.00 

688.00 

11152.00 

2613.00 

3.00 

20.00 

1445.00 

70.00 

803.00 

2000.00 

251.00 

15.C0 

60.00 

2.S403.00 

282.00 

15.00 

6700.00 

ICOO.CO 

62^44.00 


Digitized  by  VjOOQ IC 
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OMSCHRIJVING 

DTB 

INGEVOERDE  ARTIKELEN. 


WAARDE. 


X871. 


1872. 


Overgebracht.    ,    .    . 

Pi^ongs 

Papier 

Peper 

Petroleum 

Provisien 

Reukwerken 

Rotting 

Rfist. 

Speelkaarten 

Staal 

Stroozakken 

Scheepsbehoeften 

Suiker 

(  foelie 

Speccryen    .    .  i 

{  nootHHisknat 

Tabak  en  sigaren 

Thee •    •    • 

Touwwerk 

Vrachten 

Visch 

Wün 

IJzer  en  ijzerwerk 

Zakken  

Zeep 

Zilveren  munt 

Zink 

Zont 

VorAchillendc    artikelen    niet   afzonderlijk    ge- 
noemd     

Totaal .    .    .    . 


109076.00 

f   88476.00 

1810.00 

588.00 

502.00 

268.00 

n 

60.00 

228.00 

715.00 

935.00 

666.00 

67.00 

50.00 

91.00 

1488.00 

7.S18.00 

1191.00 

58.00 

30.00 

2800.00 

220.00 

V 

400.00 

140.00 

115.00 

1373.00 

750.00 

20.00 

n 

1315.00 

n 

41122.00 

27375.00 

180.00 

230.00 

200.00 

50.00 

347.50 

30.00 

6028.00 

27171.00 

333.00 

126.00 

7076.00 

2889.00 

5661.00 

330.00 

1322.00 

1600.00 

3260.00 

4580.00 

715.00 

60.00 

11280.00 

35475.00 

2162.00 


2188.00 


f      204809.50 


197071.00 


Digitized  by  VjOOQ IC 
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TToOFDSTUK   llï. 


Bijlage  Litt.  B. 


OVERZICHT  van  den  uitvoer  te  Priainam  1871—1873. 


OMSCHRIJVING 


UITGEVOERDE  ARTIKELEN. 


WAARDE. 


1873. 


Aardappelen .    »    .    , 

Aardewerk 

Atappen      

Aztjn 

Bote? 

IRter 

Casflfa 

Eieren  

Gambier v     .    .    . 

Garen , ►    .    . 

Ge<listilleerd 

Glaswerk 

Gntti 

Groenten,   bladeren  enz. '  . 

Honlwcrk 

Huiden 

Idjoek 

Kaas , 

Kippen  

Klappers 

Koperen  munt 

Overbrengen  .... 


184.00 
1523.00 

ji 
16.00 

>j 
>» 
650.00 

8096.00 

598.00 

18.00 

87.00 

1337.00 

382.00 

4893.00 

5123.00 

39.00 
14008.00 
26360.00 


f        63313.00 


1206  00 

420.00 

60.00 


)» 

12.00 

» 

35.00 

>? 

80.00 

M 

76.00 

» 

1602.00 

n 

14283.00 

» 

107.00 

>» 

438.00 

» 

6.00 

» 

525.00 

n 

1653.00 

» 

2518  00 

f* 

792.00 

yj 

3298.00 

n 

25.00 

ïi 

753.00 

» 

2604.50 

» 

10240.00 

n 

f        40722.50 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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OMSCHRIJVING 

DEB 

UITGEVOERDE  ARTIKELEN. 


WAARDE. 


1871. 


1872. 


Overgebracht  .    . 

Koperwerk 

Krameryen 

Mannfactaren 

Matwerk 

Meel 

Olie  (klapper) 

PiOongs. 

Peper    

Petroleum 

Pinangooteu 

Proviaicn 

Botting 

Ryst 

Sago , 

Saka  (Pillen) 

Schrijfpapier 

Scheepsbehooftcn 

Speelkaarten 

Schildpad»chalcn 

Spijkers 

Staal -    .    .    . 

i    foelie 
nootmuskaat 

Steen  (gehouwen) 

Suiker  (Saka) 

Tabak - 

Overbrengen 


f       6381S.00 

2r)5.00 

15.00 

6721.00 

148.00 

312.00 

78.00 


10.00 

749.00 

14180.00 

309.00 

3610.50 

46.00 

60.00 

20.00 

n 

235.00 

150.00 

28030.00 

46415.00 

100.00 

9225.00 


f      173981.50 


Digitized  by  VjOOQ IC 
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OMSCHRIJVING 

DSB 

UITGEVOERDE  ARTIKELEN. 


WAARDE. 


1871. 


1872. 


1873. 


Overgebracht  .    .    .    . 

Toedoengs 

Viach 

Waa 

Wün 

IJeerwerk 

Zakken 

Zeep ' 

Zilveren  mant 

Zout 

VerBcbillende  artikelen  niet  afzonderiyk  genoemd. 

Totaal  .    .    .    . 


f     173981.50 

314.00 

409.00 

33.00 

24.00 

n 

257.60 

40.00 

16510.00 

•102.50 

1042.00 


f      192713.50 


f     162344.60 

331.00 
520.00 
225.00 

20.00 
152.00 
410.00 

46.00 

4710.00 

885.00 

148.00 


f      169791.50 
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OVERZICHT  van  den  uitvoer 


JAAR. 

Koffie. 

Kotting. 

Cassia. 

Benzoiii. 

Daniar. 

Gom- 
clastiek. 

Gutto- 
p^rcba. 

Peper. 

Waa. 

Pikol. 

Pikol. 

Pikol. 

Pikol. 

Pikol. 

Pikol. 

Pikol. 

Pikol. 

Pikol. 

1858 

192347 

17655 

1379 

2525 

271 

2623 

98 

3983 

191 

1859 

119777 

22013 

674 

4266 

55 

413 

103 

7386 

72 

1860 

124199 

12942 

2816 

2102 

744 

5031 

193 

8367 

128 

1861 

109928 

13879 

8557 

3040 

029 

1866 

156 

12625 

50 

1862 

149333 

8860 

3912 

2919 

590 

1067 

377 

10466 

74 

1863 

129357 

20931 

6022 

4828 

545 

1413 

304 

13684 

69 

1864 

161058 

18897 

5322 

2423 

633 

598 

2342 

7972 

93 

1865 

154170 

31404 

6620 

3087 

453 

360 

1197 

7948 

35 

1866 

140574 

24662 

7597 

3026 

387 

428 

405 

4940 

175 

1867 

112609 

9522 

5509 

5140 

679 

070 

099 

8114 

313 

1868 

189891 

10310 

8656 

6395 

588 

1232 

1561 

91fi9 

182 

1869 

108320 

17007 

6399 

5071 

1080 

665 

1374 

4378 

127 

1870 

121099 

13752 

4942 

3319 

803 

218 

4772 

2294 

164 

1871 

202978 

14913 

6229 

4405 

343 

298 

2158 

1514 

144 

1872 

110839 

14645 

4133 

5506 

200 

506 

2646 

623 

30 

1873 

97805 

17221 

2770 

4719 

373 

503 

4061 

275 

128 

1874 

128557 

19370 

2314 

6148 

481 

155 

378 

4850 

78 

Totaal 

2479141 

288049 

83857 

6S919 

9706 

18112 

22914 

108688 

2053 

Gemiddeld  'sjaars 

145832 

16944 

4932 

4054 

574 

1 

1066 

1348 

6388 

121 
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Tan  Padang  1858—1874. 


Pinang- 
noten. 

Foelie. 

Haidcn. 

Rust. 

Sago- 
meel. 

Noot- 
muskaat. 

Tabak. 

Gam- 
bier. 

Klapper- 
olie. 

Natte 
indigo. 

Duflfel- 
hoorns. 

PikoL 

Pikol. 

Stuks. 

Pikol. 

Pikol. 

Pikol. 

Pikol. 

Pikol. 

Pikol. 

Pikol. 

Stuks. 

2600 

64 

8689 

34616 

7398 

n 

n 

n 

ff 

» 

ff 

3682 

88 

7423 

22304 

8801 

n 

n 

» 

ff 

ff 

n 

692 

147 

7064 

33393 

6807 

n 

n 

» 

ff 

ff 

ff 

1977 

145 

14235 

65800 

6299 

I» 

n 

» 

» 

ff 

n 

900 

103 

8945 

133451 

6000 

r> 

9 

ff 

ff 

ff 

ff 

28 

136 

10182 

65286 

2090 

n 

n 

ff 

ff 

ff 

n 

37 

54 

11190 

43517 

1565 

n 

n 

ff 

» 

ff 

w 

n 

42 

10880 

93774 

625 

r 

rt 

ff 

ff 

ff 

644 

1275 

36 

9825 

29403 

1430 

850 

144 

ff 

ff 

» 

ff 

782 

84 

22405 

5639 

3314 

843 

278 

16 

22 

ff 

16 

123 

342 

52808 

25 

4834 

1408 

.408 

100 

221 

ff 

255 

20 

477 

7552 

n 

2731 

2976 

320 

301 

336 

1856 

69 

» 

389 

7624 

» 

833 

2219 

184 

635 

ff 

1532, 

49 

15 

7-25 

7120 

n 

36 

2778 

n 

639 

44 

3727 

88 

n 

403 

8678 

4165 

183 

1£53 

134 

678 

184 

6018 

19 

» 

572 

11018 

7531 

900 

2254 

17 

777 

245 

2153 

76 

1031 

452 

10798 

6860 

128 

1939 

1 

926 

274 

479 

66 

13162 

4259 

216436 

545763 

53974 

17220 

1486 

4072 

1326 

15765 

1131 

774 

251 

12782 

32104 

3175 

1013 

88 

240 

78 

927 

67 
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Hoofdstuk  III. 


Bijlage  Litt.  Cr. 


OVERZICHT  der  scheepvaar 


INGEKLAARDE  SCUEPEIV. 


PLAATS 

VAN 

HERKOMST. 


1871. 


Aantal 
vaar- 
tuigen. 


Lasten. 


1872. 


Aantal 
vaar- 
tuigen. 


Lasten. 


1873. 


Aantal 
vaar- 
tuigen. 


Lasten. 


1874. 


Aantal 
vaar- 
tuigen. 


Batavia 

Samarang 

Soerabi^a 

Probolingo 

Pasoeroean 

Sumanap 

Wynkoopsbaai    .... 

Banjcrmassing     .... 

Mandar 

Telok  Betong     .... 

Benkoelen 

Priaman 

Eilanden  bcw.  Sumatra    . 

Noordeiyke    havens    van 
Sumatra*8  Westkust .    . 

Atchin 

Singapore  

Penang  .* 

Ncgapatnam 

Coroniandel 

Cuddalorc 

Mascatc 

Djeddah 

Nederland 

Engeland 

Noord-Amerika   .... 

Australië 

Totaal    .    .    . 


36 
2 

1 


11 
4 
9 


88 


9123 
517V2 
190 


490 


48 


651 


140 
1561 '/2 
2021 

n 
IIÓ 

n 

146 

308 
1354 

789 
I66OV2 


19109V2 


35 
2 


10 
3 
8 
1 


73 


9287V2 
825 


28 


96 

989V2 
648'/2 

110'/2 


94 


1500 


454»/2 


14033>/j 


34 
2 

5 
2 

1 


13 


85 


12419 

499     ) 
1492V2f 

782V2/ 
247V2 

n 
368V$ 

63 
670 
421 


4011 

n 

387V2 

j> 

IIOV2 


6841/2 

4493Vs 

494'/j 

701 '/j 


27846 


50 


33 
39 


1 

16 

1 

1 
5 


153 
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)eweging  te  Padang  1871—1874. 

IJITeEKL4ARDE  SCHEPEIV. 


PLAATS 

1871. 

1872. 

1873. 

1874. 

VAN 

Aantal 

Aantal 

Aantal 

Aantal 

BESTEMMINO. 

vaar- 
tuigen. 

Lasten. 

vaar- 
tuigen. 

Lasten. 

vaar- 
tuigen. 

Lasten. 

vaar- 
tuigen. 

Lasten. 

Batavia 

29 

7931  Vj 

34 

8727 

43 

176791/5 

Samarang 

1 

117V2 

1 

117 

ff 

ff 

SoerabsOa 

1 

180 

ff 

ff 

ff 

ff 

62 

31 791  Va 

Mandar 

3 

24 

7 

62 

ff 

ff 

Boender 

n 

n 

ff 

ff 

1 

421 

Priaman 

1 

490 

*» 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

Eilanden  bew.  Sumatra. 

1» 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

6 

149 

NoordclOke  havens  van 

Sumatni's  Westkust  . 

» 

ff 

6 

76 

14 

4284 

80 

3761 

Atchin 

5 

50 

11 

101 

ff 

ff 

35 

13013Vs 

Singapore 

1 

290V, 

ff 

ff 

ff 

ff 

2 

901 

Penang 

4 

512'/j 

6 

426 

1 

54 

ff 

ff 

Bengalen 

n 

n 

ff 

ff 

2 

684Vs 

ff 

ff 

Xe^patnam  ..... 

» 

ff 

1 

llO'/j 

1 

llOVs 

ff 

ff 

Coromandel 

2 

204 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

Cnddalorc 

ff 

ff 

1 

94 

ff 

ff 

ff 

ff 

Djeddah 

2 

471 

2 

9241/2 

1 

496Vj 

ff 

ff 

Nederland 

19 

2441 

10 

2818 

12 

3993 

5 

2264 

Engeland 

1 

2741/j 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

Noord-Amerika .    .    .    . 
Totaal    •    . 

10 

3317  V: 

c 

1510Vj 

3 

497 

10 

2667  Vs 

79 

16304 

• 

85 

14955V; 

78 

28120 

150 

54537»/s 
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Hoofdstuk  IV. 


HiJLAOK  LlTT.  A. 


Afschrift. 


N^  151. 


Bijlagen  volgens         RAPPORT  over  de  Brandewijusbaai  door  den  Kom- 
iNVENTARis  mandant  van  Z.  M.  Stoomschip  Maas  en  Waal 

(Afschrift). 


EN  EEN  KAARTJE. 


Aan  boórd  Z.  M.  Stoomschip  Maas  en  Waal,    Reede  Padaug. 
den  21  September  1871. 

In  antwoord  op  üw  Hoog  Edel  Gestrenge's  missive,  dd**.  15  Sep- 
tember 1871  n^  57G5,  heb  ik  de  eer  U.H.Ed.G.  het  volgende  als 
mijne  meening  mede  te  deelen,  omtrent  de  bruikbaarheid  van  de 
Brandewijnsbaai  en  het  maken  van  eene  reede  bij  Poelo  Pisang  Ketjil 
waar,  bij  de  verbinding  van  dat  eiland  met  de  stad  Padang  door 
eenen  landweg,  praauwen  veilig  zonden  kunnen  liggen. 

Uit  de,  mij  bij  bovengenoemde  missive  toegezonden  stukken,  is  mij 
gebleken,  dat  in  de  missive  van  den  Directeur  van  Burgerlijke  Open- 
bare Werken  in  dato  7  Maart  1871  n°.  2406,  het  denkbeeld  wordt 
geopperd  om,  zoowel  aan  de  Zuid-Oost-  als  aan  de  Noord- Westzijde 
van  het  eiland  Pisang  Ketjil  gelegenheid  tot  laden  en  lossen  te  ver- 
schaffen. 

Daar  nu  echter  zoowel  ten  Z.-O.  als  ten  N.-W.  van  Poelo  Pisang 
Ketjil  veel  te  weinig  water  staat  om  schepen  van  eenigen  diepgang 
te  kunnen  leggen,  zoo  zal  de  verschaffing  van  boven  bedoelde  gele- 
genheid gepaard  moeten  gaan  met  zeer  hooge  onkosten  voor  het 
daarstellen  van  kunstwerken  als  anderzints;  het  zoude  gelijk  staan 
met  eene  vergrooting  der  reede  van  Padang  en  ik  ben  volkomen  het 
gevoelen  van  den  E.  A.  Ingenieur  ter  S.  W.  K.  toegedaan,  dat  dit 
zulke  aanzienlijke  uitgaven  zoude  vorderen ,  dat  het  wel  nimmer  doenlijk 
zal  zijn  daartoe  over  te  gaan. 

Met  betrekkelijk  geringe  onkosten  zal  echter,  naar  mijne  meening, 
eene  geschikte  gelegenheid  tot  laden  en  lossen  in  de  Brandewijnsbaai 
zijn  daar  te  stellen  en  biedt  die  baai,  en  hierin  is  mijne  opinie  in 
lijnregten  strijd  met  die  van  de  deskundigen  door  den  E.  A.  Ingenieur 
gehoord,  ook  eene  veilige  ankerplaats  voor  schepen  en  praauwen  aan. 

In  den  brief  van  den  E.  A.  Ingenieur  ter  S.  W.  K.  aan  U.H.Ed  G. 
in  dato  7  September  1871  n°.  211,  wordt  door  Z.W.Ed.G.  zeer  te 
regt  geconstateerd ,  dat  de  tegenwoordige*  reede  van  Padang ,  beter 
gezegd  ankerplaats  nabij  Poelo  Pisang ,  eene  veilige  ligplaats  aanbiedt 
jian  een  twintigtal  schepen. 

^lan  den  Gok ve meur  van 
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In  denzelfden  brief  komt  ook  voor  dat  deskundigen  beweren ,  dat  de 
Brandewijnsbaai  geen  veilige  ligplaats  voor  schepen  oplevert. 

Een  vlugtige  blik  op  het  schetskaartje  van  de  Brandewijnsbaai ,  dat 
ik  de  eer  hebU.H.Ed.G  hierbij  aan  te  bieden,  is  voldoende  om  te  doen 
zien  dat,  zóó  de  ligplaats  nabij  Poelo  Pisang  veilig  is  te  noemen, 
dit  nog  veel  meer  in  de  Brandewijnsbaai  het  geval  moet  zijn ,  liggende 
men  daar,  in  voldoende  diopte,  geheel  beschermd  voor  de  hier  meest 
heerschende  N.-W.  en  Z.-W.  winden. 

Wil  men  echter  de  Brandewijusbaai  nog  meer  beveiligen  dan  zal 
men,  naar  mijne  meening,  daartoe  met  minder  kosten  kunnen  ge- 
raken dan  om  eene  reede  nabij  Poelo  Pisang  Ketjil  te  maken.  Ook 
geloof  ik  niet,  dat  het  met  groote  moeielijkheden  zal  gepaard  gaan 
om  langs  de  geheele  noord-  en  noord-westzijde  van  de  baai ,  op  het 
uitstekende  rif,  hoofden  uit  te  bouwen  waaraan  de  schepen  zouden 
kunnen  vastmaken,  terwijl  dan  om  de  Zuid  Oost  corps  morts  zouden 
gelegd  kunnen  worden  om  de  buitentrossen  op  vast  te  maken. 

Ik  vermeen  UHEd.G.  opmerkzaam  te  moeten  maken  op  den  datum , 
waarop  het  hierbij  gevoegd  kaartje  van  de  Brandewijnsbaai  vervaar- 
digd is,  zijnde  Mei  1860,  zoodat  het  noodig  zal  zijn  om,  zoo  een 
nader  onderzoek  wordt  ingesteld  omtrent  de  wenschelijkheid  om  de 
reede  van  Padang  naar  de  Brandewijnsbaai  te  verleggen  ,  ook  die  baai 
op  nieuw  te  doen  opnemen. 

Eenige  loodingen,  door  mij  onlangs  gedaan,  hebben  mij  echter  de 
overtuiging  gegeven ,  dat  er  geene  belangrijke  verandering  in  de  diepte 
heeft  plaats  gehad. 

Ik  geloof,  dat  zoo  de  mogelijkheid  bestaat  om  het  in  behandeling 
zijnde  spoorwegtracé  aan  het  strand  van  de  Brandewijnsbaai  te  doen 
eindigen,  het  wel  der  moeite  en  kosten  waardig  zal  zijn  om  eene 
commissie  van  deskundigen  te  doen  benoemen,  om  een  naauwkeurig 
onderzoek  in  te  stellen  naar  de  mogelijkheid  om  de  schepen  tot  voor 
de  goederenloodsen  aan  uitgebouwde  hoofden  te  doen  vastmaken,  met 
raming  der  kosten  voor  de  werken,  daartoe  benoodigd. 

Een  nader  onderzoek  naar  de  mogelijkheid  om  de  ankerplaats  bij 
Poeloe  Pisang  te  vergrooten ,  of  om  eene  los-  en  laadplaats  op  Pisang 
Ketjil  te  maken  en  het  maken  eener  raming  van  onkosten  is  naar 
mijne  meening  geheel  overbodig,  zullende  dat  onderzoek  waarschijnlijk 
toch  nimmer  tot  een  gunstig  resultaat  leiden. 

De  Luitenant  ter  sec  Iste  klasse,  Slalionskommandant 
W.  K.  Sumatra, 

(W.   g,)      KPANJAABD. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

De  Ingeniem'  enz.y 
(w.  g.)    J.  L.  Cluysenaer. 
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Hoofdstuk  IV. 


Bijlage  Litt.  B. 
Afscheift, 


N^  100. 


RAPPORT  over  de  Brandewijnsbaai  door  den  Kom- 
Bijlage  mandant  van  ^.  M,  Stoomschip  Maas  en  Waal 

1  KAARTJE.  (Afschrift). 

Jan  boord  Z.  M.  Sloomscltip  Maas  en  Waal.    Eeede  Padang, 
dm  18  December  1871. 

Als  een  vervolg  op  mijn  schrijven  van  den  21  September  1871 
n^  151  en  tot  nadere  beantwoording  Uwer  missive  van  den  15  Sep- 
tember 1871  n^  5765  heb  ik  de  eer  U.H.Ed.G.  kennis  te  geven,  dat 
ik  met  Z.  M.  Stoomschip  Maas  en  Waal  eenige  dagen  in  de  Brande- 
wynsbaai  heb  doorgebracht,  ten  einde  in  persoon  te  onderzoeken  in 
hoeverre  die  baai  geschikt  is  of  geschikt  is  te  maken  voor  veilige 
ligplaats  van  schepen  en  of  er  goede  gelegenheid  is  daar  te  stellen 
om  de ,  per  spoor  of  transportkabel  aangebragte  steenkolen ,  in  de  schepen 
te  laden. 

Als  resultaat  van  m\jn  onderzoek  en  onder  overlegging  van  een  in 
Mei  1860  vervaardigd  en  nu  in  December  1871  herzien  kaartje  van  de 
Brandewijnsbaai  heb  ik  de  eer  U.H.Ed.G.  de  navolgende  beschouwingen 
ter  overweging  aan  te  bieden. 

De  Brandewijnsbaai  biedt  naar  mgne  overtuiging  een  volkomen 
veilige  ankerplaats  aan  voor  schepen  van  5.5  meter  diepgang  en  minder; 
door  de  geheele  baai  toch,  tot  tegen  de  steil  afloopende  reven  aan, 
vindt  men  minstens  20  Amsterdamsche  voeten  of  5.6  meter  water, 
terwijl  de  grond  overal  uit  dikke  modder  en  slik  bestaat.  Z.  M.  Stoom- 
schip Maas  en  Waal  lag,  met  een  frissche  koelte  uit  't  Z.-W.  ten 
anker  op  de  plaatsen,  op  het  kaartje  met  een  anker  aangewezen. 

Het  schip  lag  bij  het  zuidelijkste  anker  weinig  of  niet  te  slingeren 
(zeker  niet  meer  als  het  nabij  Poelo  Pisang  zoude  doen);  b\j  het 
noordelijkste  anker  lag  de  Maas  en  Waal  volkomen  stil ,  terwijl  Z.  M. 
stoomschip  Djambi  onder  dezelfde  omstandigheden ,  nabij  Poelo  Pisang 
liggende,  vrij  hard  lag  te  slingeren. 

De  voor  en  in  de  baai  liggende  reven  maken  dat  er  weinig  of  geene 
deining  staat  en  ik  geloof  met  grond  te  kunnen  verklaren,  dat  de 
Brandewijnsbaai  zoo  niet  een  betere  en  veiliger,  dan  toch  zeer  zeker 
een  even  goede  en  veilige  ankerplaats  aanbiedt  als  de  tegenwoordige 
reede  van  Padang  nabij  Poelo  Pisang. 

Aau  deti  Gouverneur  van 
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Zoo  het  eenmaal  is  vastgesteld  dat  de  spoorweg  of  transportkabel 
bij  de  Brandewijnsbaai  zal  eindigen,  dan  geloof  ik  zelfs  dat,  met  be- 
trekkelijk weinig  kosten ,  van  de  Brandewijnsbaai  niet  alleen  een  vol- 
komen veilige  ligplaats  voor  schepen  en  prauwen  is  te  maken,  maar 
ook  eene  prachtige  gelegenheid  is  daar  te  stellen  om  de  schepen  hnnne 
ladingen  te  doen  lossen  en  laden. 

Naar  mijne  bescheiden  meening  kunnen  daartoe  twee  wegen  gevolgd 
worden. 

De  eerste  is  deze: 

In  het  N.-W.  gedeelte  der  baai  (zie  het  bijgevoegde  kaartje)  staat, 
tegen  het  rif  aan,  overal  20  voet  of  5.6  meter  of  meer  water.  Dat 
rif  valt  met  laag  water,  even  als  de  reven  in  en  voor  de  baai,  bijna 
geheel  droog.  Nu  zoude  men  op  dat  rif  van  punt  D  tot  punt  P  (dat 
is  ±  720  meter)  een  flink  hoofd  kunnen  bouwen,  waaraan  de  schepen 
volkomen  veilig,  als  in  een  haven  zouden  kunnen  vastleggen,  vooral 
wanneer  dan,  om  alle  deining  tegen  te  gaan,  het  punt  D  met  het 
rif  E  door  een  steenen  dam  of  breekwater  werd  verbonden. 

De  tweede  weg,  die  gevolgd  zon  kunnen  worden,  is  deze: 

Men  hooge  het  rif  E  wat  op  en  verbinde  het  door  een  flinke  steenen 
dam  met  punt  P,  zullende  alsdan  de  schepen,  rif  E  als  breekwater 
dienstdoende,  ter  weersz^'de  van  dien  dam  volkomen  veilig  kunnen 
vastleggen. 

Het  behoeft  geen  betoog,  dat  deze  mijne  zeer  vlugtige  en  persoon- 
lijke beschouwingen  wellicht  voor  verbetering  en  zeer  zeker  voor 
meerdere  uitbreiding  vatbaar  zyn,  doch  tevens  kunnen  ze  toch  mis- 
schien als  basis  dienen  bq  later  in  te  stellen  onderzoekingen. 

Zooveel  is  echter  zeker,  dat  reeds  nu,  zoo  er  slechte  genoegzame 
vervoermiddelen  bestonden  van  Padang  naar  de  Brandewijnsbaai,  die 
baai  een  minstens  even  goede  reede  zoude  zijn,  als  de  tegenwoordige 
nabij  Poelo  Pisang,  terwijl  die  baai  dan  nog  het  zeer  groote  voordeel 
oplevert,  dat  de  schepen  steeds  kimnen  doorladen,  terwijl  dat  nu, 
door  ondiepte  van  de  rivier  of  door  harde  N.  W.  winden,  niet  altijd 
het  geval  is. 

De  Luüefiant  ter  zee  Iste  klasse ,  Slalionskommandant 
W.  K,  Sumalra, 

{w,  g.)    Spanjaard. 

Voor  eensluidend  afschrift, 

De  Ingenieur  enz.y 
{w.  g,)    J.  L   Cluïsenaer. 
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Hoofdstuk  IV. 


Bijlage  litt.  C. 


RAPPORT  omtrent  een  ingesteld  onderzoek  van  de 
bezuiden  Padang  gelegen  baaien,  door  de  CJom- 
missie ,  benoemd  bij  missive  van  den  Kommandant 
der  Zeemagt  en  Chef  van  het  Departement  van 
Marine  in  dato  12  Junij  1872  n".  5986  en  bg 
missive  van  den  Directeur  der  Burgerlijke  Openbare 
Werken  in  dato  24  Mei  1872  n^  5187.  (Afschrift). 

Alhoew^el  reeds  in  Junij  1872  in  commissie  benoemd,  kon  met  het 
onderzoek  der  baaien  bezuiden  Padang  niet  vóór  December  1872  aan- 
gevangen worden ,  daar  vooral  de  eerste  ondergeteekende  tot  dien  tijd 
door  andere  dienstverrichtingen  verhinderd  was  zijn  onderhebbeiiden 
bodem  tot  het  vereischte  doel  beschikbaar  te  stellen,  terwijl  ook  de 
tweede  ondergeteekende  van  af  25  Junij  tot  17  September  1872  belast 
was  met  de  waarneming  der  betrekking  van  den  eerstaanwezenden 
Ingenieur  te  dezer  Kuste. 

Van  de  laatste  togten  van  Z.  M.  stoomschip  Maas  en  Waal  in 
September  1872  ter  beproeving  van  Ombiliënsteenkolen  werd  gebruik 
gemaakt  om  een  kort  bezoek  te  brengen  in  de  Troesan-  en  in  de 
Boengoesbaai ,  terwijl  den  17den  December  daaraanvolgende  met  een 
bepaald  onderzoek  der  Troesanbaai  werd  aangevangen. 

Alvorens  van  dit  onderzoek  verslag  te  geven,  kan  de  eerste  onder- 
geteekende als  zijn  gevoelen  omtrent  de  bezuiden  Padang  gelegen 
baaien  het  navolgende  mededeelen. 

De  voornaamste  zijn,  behalve  de  Troesanbaai: 

1**.    de  Brandewijnsbaai  en 
2°.    de  Boengoesbaai. 

De  meest  noordelijk  gelegene  is  de  Brandewijnsbaai,  welke  genoeg- 
zaam bekend  is  door  vroeger  gedane  opname  en  door  de  daarover 
door  hem  aan  den  Gouverneur  van  Sumatra's  Westkust  ingediende 
rapporten  in  dato  21  September  en  18  December  1871  n°.  151  en  190. 

Het  voordeel  dezer  baai  is  voornamelijk  gelegen  in  haar  betrek- 
kelijk korten  afstand  van  Padang  en  de  weinige  kosten,  welke  noodig 
zouden  zijn  tot  het  aanleggen  van  een  weg  naar  de  hoofdplaats  van 
Suniatra's  Westkust. 

Het  groote  nadeel  der  Brandewijnsbaai ,  vooral  in  vergelijking  met 
de   Troesanbaai  is,   dat  het  aanleggen  en  daarstellen  van  de  noodige 
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.  werken ,  om  van  Jie  baai  niet  alleen  een  veilige  ankerplaats  maar  ook 
een  geschikte  los-  en  laadplaats  aan  uitgebouwde  hoofden  of  kaden 
te  maken,  gepaard  zouden  gaan  met  zeer  grootc  kosten  en  men  toch 
nimmer  het  gewenschte  doel  zoude  bereiken  van  de  grootste  schepen 
van  8  a  9  meters  diepgang  den  toegang  mogelijk  te  maken. 

De  iets  zuidelijker  gelegen  Boengoesbaai  is  als  veilige  ankerplaats 
te  verkiezen  boven  de  Brandewijnsbaai,  omdat  zij,  bij  een  grooter 
diepte,  voor  meer  windstreken  beschut  is. 

Op  grooter  afstand  van  Padang  gelegen,  heeft  ook  deze  baai  het 
nadeel ,  dat  zij  niet  volkomen  en  voor  alle  winden  beveiligd  is  en  dat 
er  niet  dan  met  groote  onkosten  een  volkomen  veilige  los-  en  laad- 
plaats aan  hoofden  of  kaden  te  maken  is. 

Noch  de  Brandewijns-  noch  de  Boengoesbaai  voldoen ,  zooals  ze  nu 
zijn,  aan  de  eischen,  gesteld  in  de  missive  van  den  Directeur  der 
Burgerlijke  Openbare  Werken  aan  den  Vice- Admiraal  enz.  in  dato  28 
Mei  1872  n^  5340, 

De  Boengoesbaai  zoude  misschien  met  groote  geldelijke  oflfers  cfoed 
te  maken  zijn,  de  Brandewijnsbaai  zal  altijd  te  weinig  water  hebben 
om  schepen  van  8  a  9  meters  diepgang  aan  een  hoofd  te  kunnen 
leggen. 

Zoowel  Brandewijns-  als  Boengoesbaai  geraken  echter  als  veilige 
anker-  en  ligplaats  voor  schepen  geheel  op  den  achtergrond  na  een 
eerste  bezoek  in  de  zuidelijker  gelegen  Troesanbaai,  die  zeer  zeker 
gerangschikt  mag  worden  onder  de  meest  veilige  en  meest  beschutte 
baaijen  der  wereld. 

Zooals  blijkt  uit  de  hierbij  gevoegde  kaart  van  die  baai ,  op  de  schaal 
van  1  a  10000  en  de  daarop  voorkomende  schetsteekening  der  kust 
is  de  Troesanbaai  beveiligd  door  het  eiland  Tjabeda  en  eenige  kleinere 
eilanden.  Zij  biedt  een  voor  alle  winden  volkomen  veilig  en  beschut 
watervlak  van  voldoende  grootte  aan,  om  alle  schepen,  die  bij  een 
zeer  vermeerderd  handelsverkeer  gelijktijdig  daar  kunnen  komen,  te 
bevatten. 

Bij  eene  lengte  toch  van  ±  een  Duitsche  mijl  is  zij  op  de  meeste 
plaatsen  V4  Duitsche  mijl  breed  en  heeft  een  diepte  van  5  tot  20  vadem. 

De  zich  in  de  baai  bevindende  reven,  waarop  eenvoudige  bakens 
geplaatst  of  boeijen  gelegd  zouden  moeten  worden ,  zijn  volstrekt  niet 
hinderlijk  en  met  laag  water  steeds  zigtbaar. 

Bij  de  bepaling  van  de  plaats,  waar  een  gelegenheid  tot  het  aan- 
leggen van  schepen  moet  worden  daargesteld,  komt  het  navolgende 
in  aanmerking. 

De  baai  is  behalve  aan  de  zuidzijde  geheel  door  bergen  omgeven; 
aan  de  zuidzijde  bestaat  een  hoofd,  ten  dienste  van  praauwen,  opge- 
trokken van  koraalsteen;  van  af  dit  hoofd  loopt  een  rijweg  over 
Nanggalo  door  de  vallei  der  Troesan  rivier. 

In  de  nabijheid  van  het  bestaande  hoofd  zou  het  hoofd  ten  dienste 
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der  diepgaande  schepen  kunnen  worden  aangelegd,   met  het  uiteinde 
reikende  tot  op  een  diepte  van  8  a  9  meters. 

Ten  gevolge  der  groote  lengte,  die  het  dan  verkrijgt,  zal  een  hoofd 
daar  ter  plaatse  aanzienlijke  kosten  vorderen. 

Tusschen  de  punten  A.  en  B.  wordt  op  korten  afstand  van  de  kust 
een  diepte  van  9  a  10  meters  gevonden ,  zoodat  aan  een  hoofd  aldaar 
minder  lengte  behoeft  gegeven  te  worden. 

Daar  tegenover  staat  echter  het  nadeel,  dat  de  spoorweg  langer 
moet  worden  en  deze  dan  over  een  afstand  van  eenige  kilometers  door 
een  zeer  moerassig  terrein  langs  de  kust  moet  worden  gelegd. 

Tot  het  bepalen  van  de  meest  geschikte  plaats  voor  een  los-  en  laad- 
hoofd  en  het  beste  terrein  voor  den  aanleg  der  noodige  inrichtingen 
ten  dienste  der  zeevaart  zal  een  nader  onderzoek  moeten  worden 
ingesteld. 

Tot  eene  nederzetting  is  in  de  onmiddellijke  nabijheid  der  kust 
wegens  de  moerassige  geaardheid  geen  gel^enheid,  doch  een  uitge- 
breid vlak  terrein  en  gelegen  boven  hoogwater  wordt  op  een  paar 
kilometers  afstand  van  het  hoofd  gevonden. 

Dit  terrein  is  gelegen  aan  den  bovenvermelden  weg,  loopende  over 
Nanggalo  door  de  vallei  der  Troesanrivier. 

Belangrijke  aanslibbing  is  in  de  baai  niet  te  verwachten,  daar  er 
geene  rivieren  in  uitloopen,  die  veel  water  afvoeren. 

Dat  uit  zee  veel  stofifen  worden  aangevoerd,  komt  niet  waarschijnlijk 
voor,  daar  geen  bank  of  ondiepte  voor  de  ingangen  ligt  en  aldaar 
in  tegendeel  overal  groote  diepte  wordt  gevonden. 

De  ondiepten  in  de  baai  z'jn  niet  het  gevolg  van  aanslibbing,  doch 
bestaan  geheel  uit  koraal. 

Het  verval  van  water  in  de  baai  is  met  springtij  ruim  1  M. 

De  ingangen  van  de  baai,  drie  in  getal,  zijn  vooral  voor  stoom- 
schepen  volkomen  veilig  en  kunnen  met  alle  weer  en  wind  genaderd 
worden ;  voor  zeilschepen  zal  het  echter  noodig  zijn  kleine  sleepbootjes 
te  hebben,  om  ze  met  stilte  of  land  wind  binnen  te  brengen. 

Van  de  drie  ingangen  wordt  de  noordelijkste  gevormd  door  het  eiland 
Tjabeda  en  den  vasten  wal ,  terwijl  de  beide  zuidelijkste  begrensd  wor- 
den door  twee  tusschen  den  vastenwal  en  Tjabeda  gelegen  eilandjes 
Sirondjong  Besaar  en  Sirondjong  Ketjil. 

Om  ook  des  nachts  de  baai  veilig  te  kunnen  binnenstoomen  zoude 
men  den  zuidelijksten  ingang  moeten  kiezen  en  de  volgende  lichten 
moeten  plaatsen: 

een  helder  wit  vuur  op  Poelo  Muskito; 

een  rood  havenlicht  op  het  eiland,  dat  den  noordkant  van  dien  in- 
gang bepaalt  en 

een  havenlicht  op  het  bestaande  havenhoofd. 
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Tot  geleidemerken  en  aanwijzers  der  in  de  baai  aanwezige  reven 
zouden  goed  zigtbare  bakens  geplaatst  of  tonnen  gelegd  moeten  wor- 
den op  de  punten,   in  de  kaart  met  de  letters  a,  b  enz.  aangegeven. 

Hoewel  de  opname  van  de  Troesanbaai  nog  niet  zoo  ver  is  gevor- 
derd, dat  door  den  tweeden  ondergeteekende  tot  het  maken  van  de 
noodige  projecten  kan  worden  overgegaan,  daar  onder  anderen  nog 
moet  worden  verrigt  het  onderzoek  van  den  zeebodem  en  van  het 
terrein  op  de  kust,  alwaar  de  werken  ten  dienste  der  scheepvaart 
moeten  worden  aangelegd,  zoo  is  daarbij  echter  de  hulp  van  een  schip 
onnoodig  en  beschouwt  de  eerste  ondergeteekende  zijne  werkzaam- 
heden als  lid  der  Commissie  als  geëindigd. 

Padang,  den  U  Februarij  1873. 

De  Commissie  y 
(ir.  g.)    Spanjaard. 
{w.  g.)    VAN  Houten. 

Voor  eensluidend  afschrift 

De  Ingenieur  enz.y 
(w.  g.)    J.  L.  Cluïsenaer. 
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RAPPORT   over   de   Boengoesbaai    door   F.   W. 


MET  EEN  KAARTJE.  MoNDRIAAN  (Afschrift). 


Janleekeningen  ingevolge  instructie  28  September  1872,  over  de 
opname  van  Boengoes  en  de  Boengoesbaai,  in  zooverre  zij 
dienstig  kunnen  zfjn  voor  het  projecteeren  van  een  spoorweg 
naar  de  Ombiliën  Kolenvelden  door  F.  W.  Mondriaan, 
Ambtenaar  tijdelijk  toegevoegd  aan  het  mijnwezen. 

Alvorens  een  begin  te  maken  met  de  opname  der  Boengoesvallei 
heeft  ondergeteekende  zich ,  overeenkomstig  order  van  den  Mijn-Inge- 
nieur DE  Greve,  bezig  gehouden  met  de  opname  van  de  Troesan 
vlakte,  voor  zooverre  die  vlakte  ligt  besloten  tusschen  de  contour- 
lijnen van  het  gebergte  en  den  zoom  der  Troesanbaai  en  begaf  zich 
op  den  Isten  November  naar  zijn  standplaats  Boengoes. 

Hij  zal  zich  onthouden  over  beschouwingen  dier  landstreek,  dat 
was  opgedragen  aan  den  Heer  Muller  ,  echter  wil  hij  lager  zijne  denk- 
beelden ontwikkelen,  omtrent  een  vergelijk  tusschen  de  Troesan-  en 
Boengoesbaai  en  de  spoorweg  emplacementen,  die  bestaan  kunnen  te 
Troesan  en  te  Boengoes. 

De  Boengoesbaai  is  een  baai ,  die  alle  eigenschappen  bezit  om  door 
den  zeeman  een  onberispelijke  baai  genoemd  te  worden. 

Ondergeteekende,  vroeger  gedurende  8  jaren  zelf  gevaren  hebbende, 
heeft  ten  overvloede  opiniën  ingewonnen  van  scheepskapiteins ,  die 
allen  eenstemmig  de  baai  verklaarden  als  te  beantwoorden  aan  alles , 
wat  men  van  een  baai  vergen  kan.  De  heer  Nagtglas  Versteeg, 
agent  van  de  Nederlandsch-IndischeStoomvaart-Maatschappij  te  Padang, 
die  veel  locale  kennis  bezit  van  die  baai ,  sprak  ondei^eïyeekende  ook 
over  die  baai ;  het  eenvoudige  antwoord  van  hem  was  ,  In  die  baai 
ligt  men  in  Abrahams  schoot  " 

Mij  was  opgedragen  door  wijlen  den  Ingenieur  de  Greve  nauw- 
keurig toe  te  zien,  welke  uitwerking  de  Weste  winden  op  de  baai 
hebben,  aangezien  de  baai  aan  de  westzijde  openligt,  doch  ik  heb 
mogen  opmerken,  dat  die  winden  niet  zoo  kunnen  zijn,  om  bijv. het 
lossen  of  laden  aan  die  hoofden  te  belemmeren.  Bij  vrij  zware  winden 
is  dit  niet  het  geval  en  zelfs  niet  bij  een  storm. 

In  de  maand  December  jl.  woedde  een  hevige  storm  uit  het  Westen , 
die  zware  booracn  ontwortelde ,  waardoor  ook  de  telegraaf  gemeenschap 
met  Java  werd  gestremd,  doch  het  eenige  verschijnsel,  dat  zich  in 
de  baai  voordeetl,  was  het  opzetten  van  kleine  golfjes  met  witschui- 
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Twende  koppen ,  ilie  niet  het  minste  letsel  zouden  te  weeg  brengen  aan 
in  de  baai  geankerde  of  aan  de  hoofden  gemeerde  schepen ,  zelfs  in 
het  noordelijk  gedeelte  der  Boengoesbaai  was  het  woeden  van  dezen 
storm  bijna  onmerkbaar. 

Het  is  in  dat  gedeelte  van  de  baai  waar  de  Maas  en  Waal,  Kom- 
mandant  Spanjaard  heeft  geankerd  gelegen ,  inj  dat  gedeelte  waar  de 
waterbouwkundige  zijn  oog  zal  vestigen  tot  het  storten  of  schroeven 
der  hoofden. 

De  weinige  invloed,  diende  westelijke  winden  op  den  waterspiegel 
der  baai  uitoefenen,  is  toe  te  schrijven  aan  den  eigenaardigen  hoef- 
ijzervorra  van  de  baai  en  de  gunstige  ligging  der  eilanden  Senaro 
en  Pasir. 

Het  eerstgenoemde  eiland,  al  ligt  het  ook  oogenschijnlijk  daartoe  J 
te  ver  uit  de  opening  der  baai,  is  door  zijn  ligging  in  westelijke 
richting  de  wezentlijke  beschermer  der  baai,  en  het  eiland  Pasir  is 
de  beschermer  voor  het  noordelijk  gedeelte  der  baai;  die  dan  ook 
eenigzins  met  de  baai  kennis  gemaakt  heeft  zal  als  plaats  voor  de 
hoofden  uitkiezen  het  gedeelte,  dat  ligt  tusschen  Poelo  Pasir  en  den 
noordelijken  oever  der  baai. 

Wanneer  men  in  dat  gedeelte  der  baai  geankerd  ligt,  heeft  van  af 
noord  gezien  de  baai  het  aanzien  van  een  meer  en  is  dus  geheel  ge- 
sloten en  gelijkt  dan ,  alhoewel  zij  zoo  groot  niet  is ,  op  de  Troesan- 
baai. 

Daar  het  noordelijk  vlak  van  de  Boengoesbaai  de  plaats  zal  worden, 
waar  de  schepen  zullen  ankeren,  meeren,  lossen  en  laden,  zelfs 
krengen  en  kielen,  zoo  behoeft  om  die  reden  niet  meer  gezegd  te 
worden,  sprekende  van  de  Troesanbaai,  dat  die  baai  zoo  mooi  ge- 
sloten ligt ,  want  wat  zal  er  gebeuren ,  wanneer  er  een  storm  in  beide 
baaien  woedt  —  natuurlijk  dat  de  Troesanbaai  door  haren  grootferen 
waterspiegel  in  meer  beroering  zal  komen  dan  de  Boengoesbaai,  im- 
mers boven  is  gezegd,  dat  die  baai  in  het  noordelijk  gedeelte  op  een 
meer  gelijkt. 

Verder  behoeft  het  geen  punt  van  overweging  uit  te  maken  of  de 
baai  groot  genoeg  is;  honderden  schepen  kunnen  veilig,  zelfs  de  meest 
diepgaande,  laden  en  lossen,  dus  van  zelf  ook  ankeren. 

Nog  moet  ik  hier  vermelden,  dat  de  baai  zal  beroemd  raken  door 
de  omstandigheid,  dat,  van  welken  kant  men  ook  den  wal  nadert,  er 
overal  op  zeer  menigvuldige  plaatsen  heerlijk  kristal  helder  drink- 
water is  te  vinden,  en  wel  op  kleine  afstanden  van  5  tot  100  M. 
landwaarts  in. 

Vooral  in  den  omtrek  der  monding  van  den  Labon  Tahrok  rivier, 
waar  de  plaats  zal  komen  voor  de  spoorwegstations-emplacementen, 
komen  bedoelde  wateraanvoerplaatsen  zeer  menigvuldig  voor  (Dezelfde 
plaats  door  mij  aangewezen  voor  de  hoofden). 

Wanneer  alzoo  de  Boengoesbaai  wordt  aangenomen,  dan  heeft  men 
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o.  a,  direct  het  voordeel  ook,  dat  de  verhoogde  waterreservoirs,  die 
altijd  noodig  zijn  voor  elk  spoorwegstation,  zonder  bijzetting  van 
pompen  kunnen  gevoerd  worden  door  een  waterleiding,  en  van  waar 
ook  het  hoofd  of  de  hoofden  zullen  uitgaan ,  zal  de  lengte  der  water- 
leiding nimmer  meer  bedragen  dan  500  Ned.  ellen  en  zullen  ijzeren 
sokbuizen  met  een  middellijn  0.18  M.  toereikende  zijn  èn  voor  de 
vulling  van  tenders  èn  voor  de  voorziening  in  de  waterbehoeften  van 
de  schepen  èn  voor  de  werkplaatsen. 

De  reservoirs ,  die  gewoonlijk  5.50  M.  boven  of  4-  spoorweg-empla- 
cement staan,  kunnen  zoo  groot  genomen  worden,  dat  zij  tevens 
inhoud  genoeg  bezitten  om  de  daar  liggende  schepen  door  persing 
van  het  noodig  drink-  en  wasch water  te  voorzien,  en  een  dergelijke 
inrichting  verbonden  aan  een  station  zal  zeer  zeker  voor  een  spoorweg- 
onderneming winsten  afwerpen.  Een  drijvende  slang  met  een  klein 
bootje  om  het  mondeinde  der  slang  de  schepen  toe  te  reiken  zal  èn 
voor  de  directe  behoefte  èn  voor  brand  uitstekende  diensten  doen. 

Wanneer  de  laad-  en  loshoofden  in  de  nabijheid  worden  gebouwd 
van  de  Labon  Tahrok  Moeara  (hoofdrivier  van  Boengoes) ,  dan  liggen 
alle  vereischten  zoo  voordeelig  mogelijk  bij  elkander,  want  het  is 
juist  daar  ter  plaatse  waar  geschikte  hooge  gronden  aanwezig  zijn 
om  de  établissementen  op  te  bouwen,  zij  liggen  voordeelig  hoog  en 
zijn  volmaakt  bandjir  vrij;  zelden  zal  men  zoo  vele  voordeden  voor 
een  uit  te  voeren  werk,  als  de  aanleg  van  een  spoorweg  vereischt, 
bij.  elkander  vinden  als  te  Boengoes.  Al  de  opgesomde  en  nog  te 
noemen  voordeden  waren  ten  eenenmalen  te  vergeefs  te  zoeken  te 
Samarang  voor  de  lijn  Samarang — Vorstenlanden. 

Water,  een  goede  veilige  baai  voor  diepgaande  schepen  en  schepen 
die  kielen  moeten.  Hooge  gronden  om  spoorweg  établissementen  en 
kolenloodsen  op  te  bouwen.  Gelegenheid  om  met  geheele  zekerheid 
zonder  eenige  risico  hoofden  te  storten,  kranen  te  stellen,  enz. 

En  waar  ik  vooral  op  wijzen  wil ,  is :  dat  de  établissementen  en  alle 
kunstwerken  zeer  weinig  zullen  kosten  aan  funderingswerken,  daar 
de  ondergrond  bestaat  uit  een  zfc  3  el  dikke  laag  zand,  rustende  op 
koraal  en  rolsteenen,  dus  van  betonstortingen  of  roosterwerken  of 
zandbeplemping  of  heien  is  geen  kwestie. 

De  zwaarste  machinerien  en  muren  voor  gebouwen  kunnen  gezet 
worden  op  hunne  funderingen  in  sleuven  ter  diepte  van  16  ton  draag- 
vermogen; die  te  Samarang  6  el  diep  gefundeerd  lag  (de  hoogte  der 
zandbeplemping  buiten  rekening  latende)  zal  hier  te  Boengoes  een 
diepte  vereischen  van  hoogstens  2.60  el  en  het  zal  onnoodig  zijn  aan 
te  halen ,  dat  dikwijls  kraan  kuipen  8  el  diep  gezonken  worden. 

Om  nog  even  op  de  Boengoesbaai  terug  te  komen ,  zoo  kan  daarvan 
worden  gezegd,  dat  zij  ruim  en  zeer  ruim  den  toets  kan  doorstaan 
met  de  Troesanbaai,  in  vele  opzichten  in  verband  met  eischeu  buiten 
het  luaritime  is  zij   zelfs  bruikbaarder.    Alleen  moet  gezegd  wonlen 
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van  de  Ti^oesanbaai ,  dat  zij  een  alles  overtreffend  impusant  gezicht 
oplevert  en  voor  dat  en  voor  hare  bruikbaarheid,  uit  een  zeemans 
oogpunt,  een  van  de  schoonste  baaien  der  wereld  is. 

Het  gezicht  op  de  Boengoesbaai  is  schoon ,  vooral  die  baai  ziende 
van  uit  de  culminatie  punten  der  twee  daaraan  grenzende  valleien, 
doch  de  Troesanbaai  is  schooner  en  levert  buitengemeen  groteske 
schilderachtige  gezichten  op. 

De  weelderige  zoom  groen  van  de  Bako  Bakoplant,  die  zoo  over- 
vloedig in  de  baai  voorkomt,  levert  het  hare  tot  de  verhooging  van 
die  schoonheid  bij. 

De  Bako  Bakoplant  komt  te  Boengoes  weinig  voor,  de  reden  ligt 
daarvan  voor  de  hand,  de  Bako  Bako  nl.  zoekt  altijd  die  oevers  der 
rivieren  op,  welke  dienen  tot  ontlastings-aderen  der  in  de  nabijheid 
zijnde  moerassen  of  delta-vormingen,  en  het  spreekt  van  zei  ven  dat 
een  kleine  vallei  minder  zulke  aderen  vertoont  of  noodig  heeft  dan 
een  groote  vallei.  Waar  zou  men  bijv.  een  rivier  als  de  Bawang  te 
Troesan  willen  laten  loopen  in  de  Boengoesvlakte. 

Moeielijk  zou  de  natuur  een  plaats  weten  te  vinden  voor  den  loop 
dezer  rivier  te  Boengoes,  alleen  in  de  groote  voor-openiugsvlakte  van 
een  grooter  vallei  is  zoo'n  ader  noodig  en  bestaanbaar. 

Hoe  gering  ook  is  er  echter  nog  een  punt,  dat  de  Boengoes  boven 
de  Troesanbaai  zou  doen  verkiezen,  en  al  is  zij  gering  verdient  zij 
toch  vermelding,  het  is  nl.  een  waarheid,  dat  men  spoediger  voor 
anker  ligt  in  een  kleine  als  in  een  groote  baai,  wanneer  n1.de meest 
rationeelste  anker-  en  meer-plaats  ligt  in  het  diepe  gedeelte  der  baai , 
zooala  hier  de  natuurliikc  eischen  zulks  voor  Boengoes  en  Troesanbaai 
vorderen. 

Het  spoorweg  tracé  buiten  beschouwing  latende ,  maar  alleen  melding 
makende  van  hetgeen  omtrent  de  Troesan-  en  Boengoes  kwestie  tot 
heden  kan  gezegd  worden,  zoo  valt  ook  voor  den  aanvang  of  begin 
van  het  tracé  alles  uit  ten  voordeele  van  Boengoes.  Het  is  immers 
waar^  dat  te  Troesan  een  moeras  vorming  is  van  af  den  rand  der  baai 
tot  ±:  4  kilometers  ver  de  vlakte  in ,  van  zelf  moet  dus  die  plaats 
ongezonder  zijn  dan  te  Boengoes,  want  te  Boengoes  vindt  men  op 
kleine  plekken  uitgezonderd ,  overal  grof  korrelig  witzand ,  begroeid 
met  gras,  dat  het  aanzien  heeft  of  het  geschoren  was. 

Te  Tjerotjok  bijv.  waar  een  kleine  scheepstimmerwerf  is,  kan  men 
gemakkelijker  aan  klapper-  dan  aan  drinkwater  komen ,  en  dat  is  toch 
het  plaatsje  van  waaruit  vermoedelijk  wel  het  hoofdsteunpunt  zou 
beginnen  bij  aanname  van  het  Troesan  tracé.  De  gronden  daar  zullen 
van  belang  veel  kosten  aan  ophoogen ,  om  ze  geschikt  te  maken  voor 
spoorweg  emplacement,  terwijl  het  stuk  grond  te  Boengoes  tusschen 
de  opper-  en  beneden  Moeara  van  do  Labon  Tahrok  direct  geschikt  is. 

Het  lag  buiten  mijne  instructie  om  ook  door  middel  van  het  dieplood 
de  baai  te  onderzoeken ,  echter  voor  de  waarde  van  mijn  rapport  deed 
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ik  een  paar  loodingen  welker  cijfer-opbrengsten  mij  leerden,  dat  de 
Boengoesbaai  nog  haar  oude  diepte  heeft,  als  ten  tijde  dat  de  opname 
is  gedaan  om  de  tegenwoordig  bestaande  zeekaart  zamen  te  stellen. 
Ik  vond  waterstanden  van  6,  7,  8,  9,  10  tot  11  vadem  water. 

In  zee  had  ik  een  paal  geplaatst  met  een  verdeeling  er  op  van 
koperen  spijkers,  doch  die  paal  is  door  een  visschersprauw  's  nachts 
weggetrokken;  echter  heb  ik  toch  32  waarnemingen  gedaan,  die  mij 
leerden,  dat  het  verval  in  de  baai  bedraagt  1.05  el. 

Daar  het  ook  in  mijne  instructie  lag  om  rapport  uit  te  brengen, 
over  de  daar  ter  plaatse  aanwezige  werkkrachten  voor  den  bouw  van 
een  spoorweg,  zoo  moet  ik  met  leedwezen  rapporteeren,  dat  overigens 
alles  zoo  gunstig,  in  dat  opzicht  elk  Ingenieur  zich  zeer  te  leur  gesteld 
zal  zien.  Ik  zal  de  bevolking  van  Troesan  niet  bespreken ;  echter 
mijn  dunk  is  ongunstig  voor  zoover  ik  ze  heb  leeren  kennen,  doch 
van  Boengoes  bevolking  kan  ik  met  zekerheid  zeggen,  dat  van  de 
20  kampongs  mét  een  bevolking  van  2799  zielen  voor  een  spoorweg- 
bouw niets  is  te  verwachten,  omdat  de  bevolking  rijkelijk  bedeeld  is 
met  de  winsten,  die  de  vischvangst  en  sawah  opleveren. 

De  sawahs  moeten  door  streng  toezicht  door  de  Regeering  productief 
gehouden  worden ,  zonder  dat  toezicht  zouden  zij  weinig  daaraan  doen. 

De  bevolking  heeft  weinig  voor  zich  zelve  over,  zelfs  de  Dessa 
hoofden  zijn  arm  en  onrein  gekleed  en  leven  in  vunzige ,  slecht  ge- 
bouwde woningen ,  de  meeste  van  hen  en  de  bevolking  zien  er  slecht 
gevoea  uit.  Zonder  de  bevolking  direct  van  luiheid  te  beschuldigen 
moet  ik  toch  erkennen,  dat  zij  verre  in  ijver,  energie  beneden  den 
Javaan  staan ,  en  wanneer  men  spreekt  van  den  fleren  Sumatraan  dan 
mag  men  den  Javaan  wel  zeer  fier  noemen  of  althans  Troesan  en 
Boengoes  uitsluiten ;  het  volk  is  overigens  zachtaardig  en  kinderachtig. 

Een  groot  deel  der  bevolking  lijdt  aan  huiduitslag  en  afzichtelijke 
zweren;  geneeskundige  hulp.  bestaat  er  niet,  zelfs  is  de Toeankoe van 
geen  chinine  voorzien.  Door  totaal  gemis  aan  geneeskundige  hulp 
ziet  men  dan  ook  een  massa  menschen ,  wier  aangezichten  op  doods- 
koppen  gelijken,  dus  bij  wien  het  centrum  van  het  aangezicht  is 
vernield. 

Voor  hunne  graven  hebben  zij  niets  over;  nooit  hoort  men  het 
Dessavolk  eenig  muziek  maken,  ook  voor  feesten  van  welken  aard 
ook  heeft  men  niets  over.  Zelfs  van  hun  Nieuwjaar  heb  ik  niets 
kunnen  merken. 

De  vrouwen  echter  van  Boengoes  en  omstreken  doen  veel  werk  en 
steken  in  sterkte  van  ligchaamsbouw  verre  boven  de  mannen  uit. 

De  typen  der  mannen  en  hunne  handelingen  overziende,  durf  ik 
gerust  besluiten  met  te  zeggen,  dat  Boengoes  en  omstreken  er  uit 
zien  als  een  plaats  die  in  verval  is ,  en  van  wiens  bevolking  men  per 
dag  voor  den  bouw  van  een  spoorweg  op  nog  geen  25  mannen  (nl. 
in  zui voren  vrijen  arbeid)  mag  rekenen. 
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Er  zijn  in  het  geheel  18  timmerlieden,  die  als  toekan  petel  op 
Java  onbruikbaar  zouden  zijn. 

Die  zoogenaamde  timmerlieden  worden  door  de  bevolking  aangezien 
even  als  wij  onze  beeldhouwers  aanzien  en  twee  uren  werkens  per 
dag  is  voor  hen  voldoende,  om  in  hun  levensonderhoud  te  voorzien. 

Naar  aanleiding  van  een  en  ander  beweer  ik  alzoo,  dat  voor  een 
spoorwegbouw  al  het  werkvolk  van  elders  zal  moeten  worden  aange- 
voerd, niet  alleen  voor  den  bouw  van  de  aardebaan,  maar  ook  voor 
den  bouw  van  het  materieel  en  zelfe  voor  het  kappen  der  dwarslig- 
gers, want  voor  het  kappen  van  smalle  wegen  voor  mijne  topografische 
opname  heb  ik  slechts  koelies  weten  te  krijgen,  door  op  een  zeer 
vriendschappelijken  voet  te  blijven  met  den  Toeankoe  en  de  onder- 
steuning van  den  controleur  der  Afdeeling  Geertsema. 

Wat  aangaat  de  materialen,  die  zouden  benoodigd  zijn  voor  den 
waterbouwkundige  om  zijne  werken  in  zee  te  bouwen  en  voor  den 
spoorweg-ingenieur  om  den  spoorweg  aan  te  leggen ,  zijn  deze  overal 
in  voldoenden  voorraad  voorhanden. 

Echter  moet  men  zich  niet  vergissen  in  den  prijs  van  het  hout, 
want  alle  hout ,  dat  in  den  omtrek  staat ,  is  nog  geen  timmerhout  en 
het  zal  ook  dikwijls  gebeuren ,  dat  het  hout  van  verre  moet  worden 
aangevoerd.  Ik  begroot  de  kosten  van  eiken  dwarsligger  met  inkeepen 
mede  op  f  2.25. 

Op  Java  heeft  men  voor  de  Djattihouten  betaald  f  5 ,  voor  de  ijzer- 
houten van  Bomeo  f  6  en  voor  de  greenenhouten  f  3  per  stuk. 

De  greenenhouten,  hoe  goed  ook  gecreosoteerd  of  gedrenkt  in  metaal- 
zouten,  houden  het  niet  langer  uit  dan  2V«  a  3  jaren. 

Het  hout,  dat  hier  de  inlander  gebruikt  voor  stijlen  van  woningen, 
wordt  uitgeloogd  door  het  in  den  modder  te  begraven,  zij  laten  het 
somwijlen  tot  2  jaren  toe  in  den  zouten  modder  begraven  liggen ;  wat 
ik  van  de  houtsoorten  heb  mogen  opmerken  is,  dat  zij,  voor  welk 
doel  ook  gebezigd ,  allen  behoorlijk  moeten  gedrenkt  worden  in  zink- 
clorure. 

De.  houtsoorten  van  de  Boengoes  en  Troesanvallei  zijn  dezelfde, 
zoodat  het  opzenden  van  de  monsters  van  de  houtsoorten  der  Troe^n- 
vallei  het  opzenden  van  monsters  van  Boengoes  overbodig  maakte; 
het  zal  echter  wel  waar  zijn ,  dat  de  boomen  van  dezelfde  jaren  te 
Troesan  grooter  voorkomen  dan  te  Boengoes ,  want  in  groote  valleien 
staat  de  plantengroei  hooger  als  in  kleine  valleien,  nl.  wanneer  zij 
zijn  geplaatst  in  een  conditie  zooals  de  Boengoes  en  Troesanvallei 
liggen. 

Ballast  voor  den  aarden  bouw  van  den  spoorweg  is  overal  te  vin- 
den, de  rivieren  Labon  Tahrok  en  Tj^^^^^r  leveren  zulks  in  ruime 
mate  op: 

Grint  voor  betonblokken  of  wegen  voor  ballast  is  mede  overal  voor- 
banden. 
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Koraal  tot  het  branden  van  kalk  is  langs  het  gansche  strand  te 
visschen. 

Het  terrein,  bizonder  geschikt  voor  kalkbranderijen ,  ligt  aan  den 
oostkant  van  den  eersten  berg  achter  de  Goenoeng  Tampat.  Voor  het 
blusschen  der  kalk  met  zoet  water  is  gelegenheid  van  een  Soengei, 
ook  oostelijk  gelegen  van  opgemelden  berg. 

Bergkalk  heb  ik  nergens  aangetroflfen. 

De  sawahklei  is  uitmuntend  geschikt  tot  het  bakken  van  cement, 
steenen,  pannen  en  plafiiizen. 

Geele  en  bruine  oker  is  in  de  bergen  te  vinden  in  groote  hoeveel- 
heden. 

Natuurlijke  steen  voor  opbouw  van  bruggen,  pijlers  en  hoofden 
of  voor  stortingen  als  andersinds  is  overal  in  handige  brokken  te 
verzamelen  zonder  veel  kosten. 

Alhoewel  overal  voldoende  brandhout  voor  de  kosten  van  kaploon 
aanwezig  is,  geloof  ik  toch,  dat  men  de  kosten  van  1  M.' metselwerk 
in  baksteen  niet  lager  mag  aannemen  als  f  16  en  in  natuurlijken  steen 
op  f  9  a  f  10  per  M.' 

Door  dat  ik  vroeger  reeds  aangetoond  heb ,  dat  de  kunstwerken  en 
gebouwen  weinig  zullen  kosten  aan  funderen  door  den  goeden  onder- 
grond, zullen  alle  werken  toch  beter  koop  uitvallen  als  te  Java;  alleen 
in  de  funderingen  van  de  fabriek  van  den  spoorweg  Samarang-Vorsten- 
landen  zat  f6000  in  den  grond;  doch  waar  ik  nogmaals  op  terug 
moet  komen  is :  dat  alle  werkkrachten  van  elders  moeten  aangevoerd 
worden,  dus  men  zeer  omzichtig  moet  te  werk  gaan  bij  het  opmaken 
van  begrootingen. 

Voor  de  levering  der  dwarsliggers  bij  uitbesteding  kan  men,  geloof 
ik,  wel  rekenen  op  de  Chinezen  van  Padang,  zoomede  voor  den  aan- 
maak van  huistimmerwerken ,  want  genoemde  Chinezen  werken  zoo 
goed,  dat  ik  gerust  met  hen  den  bouw  durf  ondernemen  van  al  het 
rollend  materieel  op  de  uit  Europa  te  zenden  onderstellen. 

Houtsoorten  voor  dat  materieel  zijn  overvloedig  te  vinden,  zoowel 
voor  den  zwaren ,  taaien  buflferbalk  als  voor  het  dunste  jaloesieplankje. 

Daar  waar  het  noodig  zal  zijn  om  den  spoorweg  af  te  paggeren , 
geloof  ik ,  dat  de  Djarakplant  daartoe  aan  te  wijzen  is. 

De  olie  van  deze  plant,  Djarak-olie,  is  de  beste  smeerstof  voor  loco- 
motieven, tenders  en  ander  rollend  materieel ,  het  was  dan  ook  daarom, 
dat  ik  tijdens  mijne  functie  van  Ingenieur  der  fabriek  van  de  Neder- 
landsch-Indische  Spoorwegmaatschappij  aan  het  Comité  het  voorstel 
deed  om  een  aanplant  langs  onze  baan  te  doen  voor  zooverre  de 
taluds  dat  toelieten,  doch  gebrek  aan  kapitaal  was  een  beletsel. 

Voor  de  steunpunten  der  telegraaflijnen  geloof  ik ,  dat  het  niet  voor- 
deelig  is  kapokboomen  te  gebruiken;  deze  boomen  toch  hebben  hier 
gekost  f  2.50  per  stuk  en  gaven  tot  het  opzoeken  en  plaatsen  een 
groot  tijdverlies,  daar  zij  dikwijls  van  heinde  en  verre  moesten  aau- 
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gevoerd  worden ;  juist  ook  dit  feit  geeft  weder  een  wenk  om  T)g  de 
begrooting  der  prijzen  van  dwarsliggers  en  andere  benoodigde  hout- 
werken zeer  omzichtig  te  werk  te  gaan,  want  de  prijs  van  f  2.50  voor 
een  kapokboom  in  een  streek,  waar  zij  menigvuldig  voorkomen,  is 
hoog,  en  ik  geloof  niet,  dat  iemand,  na  een  oppervlakkig  onderzoek , 
dien  prijs  dadelijk  op  f  2.50  zou  gesteld  hebben. 

Om  deze  kapokboomen  te  vervangen  zal  men,  met  het  oog  op  de 
weinige  daar  aanwezige  werkkrachten  en  voor  de  min  kostbaarheid, 
goed  doen  die  te  vervangen  door  ijzeren  (giet)  stutten;  langs  een 
spoorweglijn  is  het  volstrekt  nietnoodig,  dat  een  telegraaflijn  zoo  hoog 
gespannen  wordt  als  langs  gewone  wegen,  de  ijzeren  stutten  kunnen 
best  volstaan  met  een  hoogte-afineting  van  3.20  M.   De  sectie  dezer 

stutten  kan  zijn  als  in  schets 

Ter  hoogte  van  ±  0.65  el  gemeten  boven  den  grond ,  moeten  deze 
stutten  worden  voorzien  van  3  ijzeren  punten  om  te  beletten,  dat  het 
vee  zich  de  huid  schuurt  langs  die  stutten. 

De  isolatoren  kunnen  zonder  tusschenkomst  van  een  schroef  of 
klinking  direct  worden  opgehangen  in  een  oog  met  een  haak,  die 
gebogen  is  aan  den  stang,  die  de  isolatoren  draagt;  dezen  haak  moet 
tegen  uitpikken  een  eigenaardige  vorm  worden  gegeven. 

Wat  verder  nog  gezegd  kan  worden  van  de  aanwezige  materialen 
in  de  landstreek  Boengoes,  zoo  verdient  bamboe  en  atap  nog  even 
vermelding. 

De  bamboe  vindt  men  overal  langs  de  oevers  der  rivieren  Laban 
Tahrok  en  Tjindakir,  doch  niet  met  zulk  een  dikte  afmeting  als  zij 
te  Java  en  in  de  Molukken  voorkomen. 

De  zoogenaamde  bamboe  betong  treft  men  hier  niet  aan.  Van  den 
prijs  is  moeielijk  iets  te  zeggen ,  door  haar  kap-  en  transportloon  zijn 
zij  betaald,  in  de  nabijheid  der  Dessas  is  zij  het  eigendom  der  bevolking. 

De  atap  kost  f  5.00  per  100  stuks ,  doch  de  bladeren  beslaan  een 
1  V,  maal  grooter  oppervlak  als  te  Java. 

Alles  gezegd  Jiebbende  van  de  aanwezige  werkkrachten  en  mate- 
rialen ,  vermeen  ik  te  mogen  beginnen  met  eene  terrein  beschouwing 
voor  zooverre  dat  terrein  is  opgemeten  en  in  kaart  gebracht. 

Op  de  kaart,  die  vervaardigd  is  op  een  schaal  van  1  op  5000,  ziet 
men ,  dat  de  contourlijnen  van  het  gebergte  nagenoeg  denzelfden  vorm 
hebben  als  de  lijnen,  die  den  vorm  der  baai  uitmaken. 

Oppervlakkig  de  kaart  beschouwende  zoude  men  op  het  eerste  ge- 
zicht zeggen,  dat  de  ruimte  tusschen  die  lijnen  te  klein  wasvoorden 
opbouw  van  een  ontluikende  handelsplaats,  doch  in  werkelijkheid  is 
dit  zoo  niet.  Te  Boengoes  kan  best  een  stad  staan  van  150000  inwoners. 
De  twee  rivieren ,  die  zich  in  de  Boengoesbaai  bevinden ,  zijn  de  Labon 
Tahrok ,  ook  wel  Boengoesrivier  en  de  Tjindakir.  Op  den  bodem  der 
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monding  van  de  Labon  Tahrok  vindt  men  grof  korrelig  wit  zand 
en  in  de  monding  van  de  Tj^i^^ï^ir  koraal  en  zand,  verder  op  ver- 
dwijnt de  koraal,  gaat  over  in  zand,  eindelijk  vindt  men  grint,  al 
grooter  en  grooter  afmetingen,  tot  men  ze  den  naam  van  rolsteenen 
kan  geven.  Deze  laatste  bijzonderheden  vinden  ook  plaats  op  den 
bodem  der  Labon  Tahrok. 

De  oorsprongen  dezer  beide  rivieren  loopen  steil  op  en  verkrijgen 
het  aanzien  van  een  waterval. 

Voor  beide  rivieren  ligt  een  bank  en  de  voortdurende  ophooging 
der  bank  van  de  Labon  Tahrok  brengt  mede,  dat  deze  rivier  bij 
bandjir  geen  opening  sectie  genoeg  heeft,  waarom  deze  rivier  zich 
dan  eene  nieuwe  monding  vormt.  Is  de  bank  voor  deze  nieuwe  mon- 
ding weer  te  zeer  opgehoogd,  dan  zoekt  zij  hare  oude  monding 
weder  op  door  een  soort  van  doorbraak  en  ruimt  de  bank  weder  ge- 
deeltelijk op. 

Bij  zware  regens  worden  de  oevers  overstroomd;  verbetering  der 
monding  zal  die  overstroomingen  aanmerkelijk  kunnen  verminderen ; 
het  zand,  dat  door  die  verbetering  opgeruimd  moet  worden,  kan  als 
ballast  dienen. 

Beide  rivieren  zijn  slechts  voor  sampangs  bevaarbaar,  de  Labon 
Tahrok  tot  een  diepte  in  de  vallei  van  5  a  6  kilometer  en  de  Tjin- 
dakir  tot  3  a  4  kilometers;  verder  op  worden  bodem  en  oevers  zeer 
geaccidenteerd. 

Van  het  water  uit  deze  rivieren  kan  voor  grondverzet  van  den  aarden 
baan  geen  gebruik  worden  gemaakt  doorspoeling,  omdat  bij  aannj^me 
van  het  Boengoestracé  men  zich  direct  moet  verheffen  boven  den  water- 
spiegel voor  het  verkrijgen  van  hoogte. 

Van  het  traceeren  van  een  lijn  door  de  Boengoesvallei  verdient  de 
Labon  Tahrok  in  zooverre  de  aandacht,  als  zij  nuttig  kan  zijn  voor 
de  opbrengst  van  ballast  en  andere  materialen,  overigens  niet;  dat 
is  ook  het  geval  met  de  Tjindakir  rivier. 

De  vallei  van  de  Tjindakir  zal  bij  een  paar  verkenningen  voor  een 
tracé  ook  geheel  buiten  bespreking  blijven,  want  men  blijft  staan 
voor  een  rotsmuur,  die  noch  door  een  tunnel  is  te  doorboren  wegens 
de  hooge  ligging  van  het  aehtergebergte  en  noch  te  bestijgen  is  door 
eene  van  lieverlede  klimming  door  de  weinige  diepte  van  de  vallei. 

Alleen  zal  de  aandacht  gaande  blijven  op  de  Boengoes  of  Labon 
Tahrokvallei ,  want  aannemende ,  dat  de  waterscheiding  van  de  Labon 
Tahrok  ±  500  ellen  +  Boengoespeil  ligt  —  deze  hoogte  komt  overeen 
met  de  uitkomst  van  een  ruwe  hoekmeting  —  en  dat  het  tracé  klimmende 
langs  de  noordelijke  bergketen  van  de  vallei  een  ontwikkelde  lengte 
zal  hebben  van  ±18  kilometers,  dan  zou  de  helling  nog  maar  worden 
1  op  36  en  voor  zulke  hellingen  bestaat  thans  uitmuntend  materiaal. 

Aangezien  ondergeteekende  niet  bekend  is  met  de  terreinen,  die 
achter  de  waterscheiding  liggen,    zoo   kan  hij  natuurlijk  niet  in  l)e- 
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schouwingen  treden  over  den  loop  van  het  tracé  achter  de  waterschei- 
ding, doch  indien  het  waar  is,  dat  er  op  een  betrekkelijk  korten 
afstand  van  de  Boengoeswaterscheiding  een  terrein  ligt  op  1200  el  -f- 
Boengoespeil ,  dan  moet  achter  de  waterscheiding  een  materieel  worden 
aangewend,  waarvoor  een  speciaal  onderzoek  noodig  is. 

De  Boengoesvallei  in  hare  vlakte  klimt  vrij  regelmatig  en  bedraagt 
ongeveer  doorgaande  30  a  40  minuten,  zijnde  1  op  115  en  1  op  86; 
doch  al  was  het  waar,  dat  deze  helling  doorging  tot  het  diepste  der 
vallei,  toch  kan  men  onmogelijk  genoeg  hoogte  bekomen,  dus  het 
tracé  moet  niet  door  de  vallei ,  maar  van  af  de  monding  der  Labon 
Tahrok  dadelijk  beginnen  te  klimmen  met  hellingen ,  niet  grooter  dan 
1  op  28. 

Voor  zooverre  als  ik  de  noordelijke  bergketen  in  genoemde  vallei 
heb  verkend ,  moet  ik  berichten ,  dat ,  al  is  het  ook  mogelijk  dat  die 
bergketen  kan  worden  bestegen  met  hellingen  van  1  op  28  tot  36, 
dat  men  dan  toch  nog  groote  bezwaren  zal  hebben  te  overwinnen, 
want  beide  zijden  der  bergketen,  die  de  vallei  insluiten,  zijn  zeergeac- 
cidenteerd,  de  westelijke"  het  meest,  de  lijn  zal  dus  altijd  veel  kosten 
aan  kunstwerken  en  mogelijk  nieuwe  eischen  doen  aan  het  thans 
bekend  materieel,  omdat  de  bogten  daar  zeer  kleine  stralen  zullen 
vorderen. 

Het  zou  m.  i.  voor  een  dergelijk  geval  noodig  zijn,  om  niet  een 
spoorwijdte  van  1.05  el  vast  te  stellen,  maar  een  smallere  spoorwijdte 
van  bijv.  27-  Engelsche  voet,  met  materiaal  waarvan  de  radstanden 
uiterst  gering  zijn. 

Groote  snelheden  zijn  voor  het  ontginnen  van  een  mijn  niet  noodza- 
kelijk en  vooral  niet  in  Indië,  12  kilometers  per  uur  is  voldoende. 

De  snelheid ,  nu  aangewend  op  het  zoogenaamd  goedkoop  spoor,  moet 
dus  aanmerkelijk  verminderd  worden,  en  tot  het  bestijgen  van  opge- 
melde  hellingen  zal  het  noodig  zijn  om  meerdere  moteurs  aan  den 
trein  te  brengen. 

De  zoogenaamde  Mahovas  kan  voor  ons  geval  niet  nuttig  zijn ,  daar 
er  weinig  contra  hellingen  zullen  voorkomen. 

In  eenige  gedeelten  van  den  trein  kunnen  kleine  stoomcilinders  ge- 
plaatst worden,  wier  zuigers  met  het  noodige  daaraan  verbonden 
mechaniek  worden  bewogen ,  door  een  spanning  van  hoogen  druk  van 
270  htbbs  per  Engelscheu  duim  *. 

Deze  cilinders  moeten  gevoed  worden  uit  een  en  denzelfden  stoom- 
ketel, die  in  den  trein  voorop  geplaatst  aan  de  cilinders  gekoppeld 
wordt  door  expansive  buizen.  Ziedaar  het  jongste  denkbeeld  om  meer- 
dere behulpzame  drukking  op  de  rails  te  bekomen,  en  dat  ik  gedu- 
rende mijn  onlangs  IV.  jarig  verblijf  in  Engeland  menigmaal  heb 
hooren  bespreken  door  onderscheidene  fabriekanten.  Allen  waren  het 
eens ,  dat  het  vraagstuk  daar  naar  toe  zal  gaan. 

Tot  heden   is  nog  niets  bekend  van  de  configuratie  der  spoorweg- 
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lijn,  noch  van  de  constructie  van  den  bovenbouw  en  wijze  van  ver- 
voer der  exploitatie  en  het  lag  ook  niet  direct  in  mijne  instructie, 
mijn  gevoelen  uit  te  brengen  over  het  soort  van  materieel ,  voor  de 
Suraatralijn  noodig,  doch  evenwel  wat  ik  er  van  gezegd  heb,  hoop 
ik,  dat  opgenomen  zal  worden,  zooals  wijlen  de  heer  de  Gbeve  dat 
zou  gedaan  hebben ;  die  heer  heeft  bij  monde  mij  toegezegd ,  dat  een 
onderzoek  in  Europa  aan  mij  zou  worden  opgedragen. 

Om  te  eindigen  bij  mijn  verslag,  wil  ik  nog  vermelden,  dat  de 
fabriekant  Keaüss  te  Munchen  het  verst  gevorderd  is  in  de  constructie 
van  lichte  locomotieven  en  wat  afwerking  betreft  niet  in  het  minst 
achterstaat  bij  Engelsche  fabriekanten. 

De  Ambtenaar  tijdelijk  toegevoegd  aan  den 
Eerstaanwezend  Mijn-Ingenieur^ 

{w,  g.)    F.  W.  Mondriaan. 

Padang,  2  Januari  1873. 

Gezien , 

De  Sectie-Ingenieur, 

(ir.  //.)    R.  D.  M.  Verbeek. 

Voor  eensluidend  afechrift, 

De  Ingenieur  enz,, 
{w,  g,)    J.  L.  Cluysenaer. 
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Hoofdstuk  IV. 


Bijlage  litt.  E. 


Afschrift. 


Departement 

DKR  MISSIVE   van   den   Directeur   der  Burgerlijke 

Openbare  Wei  ken  aan  Zijne  Excellentie  den 
Gouverneur-Generaal  dd.  9  April  1873  n\  2716. 


Burgerlijke 
Openbare  Werken. 


N^  2716.  (Afschrift.) 


Batavia,  den  9den  Jpril  1873. 


Naar  aanleiding  van  de  ministeriele  depêche  van  den  Uden  Januarij 
1873  litt.  Aa»,  n^  32/55»,  in  afschrift  gevoed  bij  het  besluit  vanden 
12den  Maart  1873  n**.  15,  heb  ik  de  eer  Uwe  Excellentie  hiernevens 
aan  te  bieden  de  missives  van  den  Gouverneur  van  Sumatra's  West- 
kust dd.'  17  December  1872  n^  8269  en  1  Maart  1873  n^  1503,  ten 
geleide  de  eerste  van  eene  nota  van  den  Ingenieur  3de  klasse  bij  de 
Burgerlijke  Openbare  Werken  G.  van  Houten,  de  tweede  ten  geleide 
van  een  rapport  van  den  Luitenant  ter  zee  1ste  klasse  J.  Spanjaard 
en  den  voornoemden  Ingenieur. 

Om  den  geregelden  verkoop  van  de  groote  hoeveelheid  steenkolen, 
die  door  de  exploitatie  van  het  Ombiliënkolenveld  zullen  worden 
verkregen,  te  verzekeren  is  het  noodig  dat  de  spoorweg,  waarmede 
de  kolen  naar  de  kust  worden  vervoerd,  uitloope  op  eene  zeehaven, 
waar  de  kolen  regtstreeks  uit  den  spoorwagen  kunnen  worden  geladen 
in  de  schepen  der  groote  vaart. 

Blijkens  het  voornoemde  rapport  zou  het  maken  eener  los-  en  laad- 
plaats in  de  Brandewijnsbaai  gepaard  gaan  met  zeer  groote  kosten 
en  men  toch  nimmer  het  doel  bereiken  om  den  toegang  mogelijk  te 
maken  voor  de  schepen  van  8  a  9  meters  diepgang. 

In  de  Boengoesbaai  zou  niet  dan  met  groote  kosten  eene  volkomen 
veilige  los-  en  laadplaats  zijn  te  maken. 

De  Troesanbaai  daarentegen  mag  volgens  het  berigt  van  genoemden 
Zeeofficier  en  genoemden  Ingenieur  worden  gerangschikt  onder  de 
meest  veilige  en  meest  beschutte  baaien  der  wereld. 

Zij  biedt  een  voor  alle  winden  volkomen  veilig  en  beschut  water* 
vlak  aan,  van  voldoende  grootte  om  de  schepen,  die  bij  een  groot 
handelsverkeer  gelijktijdig  daar  kunnen  komen,  te  bevatten. 

Zij  heeft  eene  diepte  van  5  tot  20  vademen  (85  tot  340  decimeters). 

Jan  Zijne  Excellentie  den  Gouvemeur-Generaal 
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Belangrijke  aanslibbing  is  in  de  Troesanbaai  niet  te  verwachten, 
daar  er  geene  rivieren  in  uitloopen,  die  veel  water  afvoeren. 

Voor  geen  der  ingangen  der  baai  ligt  eene  bank  of  ondiepte ;  inte- 
gendeel wordt  aldaar  overal  groote  diepte  gevonden.  Het  is  dus  niet 
waarschiinlijk ,  dat  uit  zee  veel  stoffen  worden  aangevoerd. 

Door  het  bovengenoemde  rapport  wordt  bevestigd  het  gunstige  ver- 
moeden ,  hetwelk  bij  het  Departement  der  Burgerlijke  Openbare  Werken 
ten  opzigte  van  die  baai  bestond  en  naar  aanleiding  van  welk  ver- 
moeden de  opname  der  baai  door  mij  is  geprovoceerd. 

In  het  welbegrepen  belang  van  Sumatra  komt  het  mij  noodigvoor, 
dat  de  Troesanbaai  worde  bestemd  tot  terminus  van  den  spoorweg, 
die  van  de  landstreek ,  thans  bekend  onder  den  naam  van  ^  de  Ombi- 
liënvelden  ",  zal  uitloopen  op  de  Westkust  van  genoemd  eiland. 

De  plaats  der  in  de  Troesanbaai  uit  te  brengen  zeehoofden  dient 
te  worden  bepaald  in  verband  met  het  tnuje  van  den  spoorweg. 

Op  de  hoofden  worden  spoorregels  gelegd.  De  spoorweg  loopt  van 
daar  onafgebroken  door  tot  in  de  voornoemde  landstreek  der  Ombi- 
liën  kolenvelden. 

Bij  het  bepalen  van  de  plaats ,  waar  in  die  landstreek  de  algemeene 
spoorweg  eindigt,  zal  men  behooren  in  te  winnen  het  gevoelen  van 
den  eerstaanwezend  mijn-ingenieur  van  Sumatra's  Westkust. 

Van  uit  het  laatst  genoemd  uiteinde  van  den  algemeenen  spoorweg 
en  van  uit  andere  punten  van  die  hoofdbaan ,  kan  ieder  der  eventuëele 
ontginners  van  een  gedeelte  der  Ombiliën  kolenvelden  een  spoorbaan 
aanleggen  naar  die  plaats  of  plaatsen,  waar  hij  wenscht  de  spoor- 
wagens te  beladen  met  steenkool,  ter  vervoer  naar  de  afscheepplaats 
aan  de  Troesanbaai. 

Ten  opzigte  van  het  spoorwegtracé  van  af  de  Troesanbaai  tot  aan 
de  Ombiliën  kolenvelden  wensch  ik  in  overweging  te  geven  dit  tracé 
in  de  eerste  plaats  te  zoeken  in  de  volgende  richting. 

Op  de  voornoemde  zeehoofden  aanvangende  wordt  de  spoorweg  ge- 
richt naar  de  vallei  der  Troesanrivier  en  volgt  die  vallei.  Hij  passeert 
het  waterschéidend  gebergte  tusschen  de  Troesanrivier  en  de  Solok- 
rivier  en  daalt  alsdan  naar  de  vlakte  van  Solok. 

Van  daar  loopt  hij  naar  den  westelijken  oever  van  het  Singkara- 
meer  en  volgt  dien  oever  tot  aan  het  noordelijk  einde  van  het  meer. 

Van  daar  buigt  de  spoorweg  zich  in  de  richting  naar  Fort  van  der 
Capellen  en  verder  naar  het  voornoemde  eindpunt  nabij  de  Ombiliën- 
kolenvelden. 

Alvorens  het  terrein  onderzoek  ter  bepaling  van  het  tracé  van  den 
spoorweg  aan  te  vangen .  dient  te  worden  aangenomen  de  spoorwqdte 
omdat  de  kleinste  straal,  die  voor  de  wegkrommingen  kan  worden 
toegelaten,  in  verband  staat  met  die  spoorwijdte. 

Voor  het  eiland  Java  is  aangenomen  de  spoorwijdte  van  1.067  meter. 

Met  het  oog  hierop  verdient  het  aanbeveling  voor  het  eiland  Sumatra 
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diezelfde  spoorwijdte  te  nemen.  Het  spoorweji^racé  wordt,  zoodra  de 
ontwerper  zijne  keuze  heeft  gevestigd  ^  door  hem  vastgelegd  op  het 
terrein.  Daartoe'  plaatst  hij  baken  bijv.  pinang  of  randoeboomen  in  de 
as  van  het  tracé  op  iedere  plaats  waar  eene  rechte  richting  van  de  as 
aanvangt  of  eindigt,  vervolgens  plaatst  men  tusschenbaken  tusschen 
die  twee  punten,  zoowel  in  de  rechte  gedeelten  als  in  de  krommingen. 

ledere  baak  wordt  genummerd.  De  plaats  der  baak  en  haar  nummer 
worden  aangegeven  op  de  kaart  van  het  tracé* 

Ter  besparing  van  arbeid  en  ter  vermijding  van  misrekeningen  is 
het  aan  te  bevelen,  om  geen  zoogenaamd  avantproject  te  maken, 
maar  terstond  een  uitgewerkt  en  volledig  ontwerp  met  de  daarbij 
behoorende  begrooting  der  kosten. 

Asmgezien  de  zeehoofden  met  de  daarvoor  loopende  sporen  één 
geheel  uitmaken  met  den  spoorweg  zijn  die  hoofden  in  het  voornoemde 
ontwerp  opgenomen. 

De  verder  voor  de  afscheepplaats  benoodigde  zaken ,  bijv.  een  kust- 
licht  op  Poelo  Muskito,  lichten  op  de  koppen  der  hoofden,  geleide- 
merken  voor  de  schepen,  enz.  staan  wel  in  verband  met  het  boven- 
staande, maar  zijn  daarvan  geene  onderdeden. 

Zij  kunnen  daarom  later  afzonderlijk  worden  ontworpen  en  begroot. 

Ingeval  de  voornoemde  spoorweg  is  tot  stand  gebragt,  zal  niet 
alleen  zijn  voorzien  in  het  vervoer  der  steenkolen  van  het  Ombilién- 
iFeld,  maar  tevens  voor  een  niet  onbelangrijk  gedeelte  in  de  verbetering 
van  het  transportstelsel  op  Sumatra. 

Zoodra  het  bovengenoemde  ontwerp  volledig  is  opgemaakt,  onder- 
zoeke  men  wat  verder  is  te  verrichten  voor  de  verbetering  van  het 
transportstelsel  op  genoemd  eiland.  Padang  is  niet  geschikt,  noch 
geschikt  te  maken  tot  terminus  van  de  hoofdlijn  des  spoorwegs. 

In  het  algemeen  belang  wordt  hiervoor  een  ander  punt  der  kust 
gekozen;  maar  Padang  komt  naar  mijn  gevoelen  in  de  eerste  plaats 
in  aanmerking  voor  eenen  zijtak  van  uit  de  hoofdlijn  des  spoorwegs, 
tenzij  de  kosten  van  dien  zijtak  buitengewoon  hoog  mogten  zijn. 

Een  desbetreffend  onderzoek  geschiede  zoodra  het  projekt  voor  de 
hoofdlijn  is  voltooid. 

Bijaldien  Uwe  Excellentie  zich  met  het  bovenstaande  kan  vereenigen 
heb  ik  de  eer  Haar  in  overweging  te  geven  mij  te  magtigen  bij  aan- 
komst van  den  heer  J.  L.  Clütsenaeb   te  Batavia  het  bovenstaande 
namens  de  Regering  te  brengen  ter  kennis  van  genoemden  deskundige. 
De  Directeur  der  Burgerlijke  Openbare  Werken, 
(tr.  g,)    W.  VAN  Raders 
Voor  eensluidend  afschrift. 
De  Hoofdkommies  bij  de  Directie  der  Openbare  Werken , 
{w.  g.)    Altheeb. 
Voor  copij  conform, 
De  Ingenieur  enz.j 
(ir.  g.)    J.  L.  Cluysenaer. 
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Hoofdstuk  VI. 


Bijlage  Litt.  A. 


OVERZICHT  der  steenkolenprijzen  te  Batavia  1869—1873. 


MAANDEN. 


Ekgelsche   steekeolev. 


1869. 


1870. 


1871. 


1872. 


Januari  .  .  • 
Februari  .  .  . 
Maart  .... 
April     .... 

Mei 

Juni 

Juli 

Augustus  .  .  . 
September.  .  . 
October  .  .  . 
November .  ,  . 
December .     .    . 


f  11.00 
12.00 

15.00  k  f20.00 

15.00  „  20.00 

15.00  y,  20.00 

15.00  „  20.00 

15.00  „  20.00 

15.00  „  20.00 
12.00 

12.00  „  13.00 

12.00  „  17.00 

12.00  „  17.00 


f  12.00  Ji  f16.00 

15.00  „  16.00 

15.00  „  16.00 

25.00  „  26.00 

25.00  „  26.00 

25  00  „  26.00 

» 
18.00 

16.00  „  19.00 

16.00  „  19.00 
18.00 

14.00  j,  18.00 


f  14.00  k  f  18.00 

16.00  „  18.00 

16.00  „  18.00 

18.00  „  20.00 

18.00  „  20.00 

18.00  r,  20.00 
18.00 

15.50  „  18.00 
15.00 
15.00 

14.00  „  17.00 

17.00  „  18.00 


f16  00  h  f  17.00 

15.00  „  17.00 

15.00  „  17.00 

15.00  „  17.00 

18.00  .  20.00 

18.00  „  21.50 

17.00  ^  23-00 

20.00 

24.00  y,  26.00 

n 
24.00 
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(Medegedeeld  door  de  Handelssocieteit  „de  Vereeniging"  te  Batavia.) 


AüSTBALIBCHE     STKENKOLEK. 


1873. 


18G9. 


1870. 


1871 


1872. 


1873. 


f35.00 
36  00 
36.00 

35.00  k  f40.00 
35.00 

30.00  „     32.00 
36.00 


f  9.00 

9.00 

10.00  k  f  14.00 
lOOO  „  14.00 
10.00  „  14.00 
10.00  „  16.00 
12.00  ^  13.00 
12.00  „     13.00 

8.50 
11.00 
11.00 
11.00 


f  11.00 

12.00  4  f  13.00 
12.00  „     13.00 

w 

20.00 

20.00 

14.00 

12.50 

12.25  „     14.00 

12.25  „     14.00 

12.50  „     12.75 

12.50  „     12.75 


f  12.50  k  f  12.75 

14.00  „  15.00 

14.00  „  15.00 

14.00  „  16.00 

14.00  „  15.00 

14.00  „  15.00 
14.50 

14.00  „  15.00 
14.00 
14.00 


f  14.00 


13.00 


15.50 


14.00 


15.00 


20.00 


f28.00 
28.00 
28.50  k  f32.00 

n 

27.50 

n 

28.00 
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Hoofdstuk  VT. 


Bijlage  Litt.  B. 


OVERZICHT  van  het  gemiddeld  steenkolenverbmik  in  den 


DEPOTS. 


Departement 

van 

Marine. 

(1) 


Ned.  Indische 

stoomvaart 

maatschappij. 

(2) 


Ned.  Indische 

spoorweg- 
maatsehappl}. 

(3) 


Ncderlandsche 

stoom  vaart- 

maatschappll : 

Ncdtrland, 

(4) 


Batavia 

Onrast 

Samarang 

Soerab^a 

Sumanap 

Bai^oewangie 

Tjilatjap 

Padang 

Tapanoli       

Telok  Betong 

Residentie  Palembang 

Residentie  Snmatra's  Oostkust  .    .    . 

Kalmoa 

Muntok 

Rioow 

Singapore 

Pinang 

Macasser 

Amboina 

Temate 

Idem        

Te  zamen.    .    .    . 

De  depdts  der  Marine  op  Bomeo, 
Celebes,  de  Molukken  en  beoosten 
Java 

Totaal  verbruik  Departement 
van  Marine 


6087 

t» 

4882 

41 

76 

253 

670 

130 

61 

235 

349 

110 

890 

1256 

235 


14175 


10958 


25138 


7500 

n 

200 
6000 


2500 


3600 
1000 
2500 
3000 
1500 


27700 


1020 


4860 


6400 


n 
2000 


6870 


8400 
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Ned.  Indischen  Archipel  (het  verhroik  is  opgegeven  in  tonnen  yan  1000  K  6.). 


Nederlandsche 

Btoomvaart- 

Bataviasch 

YeschilleDde 

TOTAAL- 

maatflchappg  : 

Aanmerkingen, 

Java, 

pranwenveer. 

verbruikers. 

OBNEBAAL. 

(5) 

6000 

1000(6) 

ff 

20920 

(1) 

Deze  opgaven,  verstrekt  door  den 
Kommandant  derZecmagt,  geven 

n 

ff 

ff 

5087 

het  gemiddeld  steenkolënverbniik 

p 

ff 

10000  (7) 

15050 

gedurende  de  jaren  1868-1872. 

12882 

(2) 

Deze  opgaven  van  den   Marine- 

n 

" 

ff 

Superintendent   der  Maatschappij 

n 

ff 

ff 

41 

hebben    betrekking    op    normale 

n 

ff 

ff 

76 

jaren. 

s 

253 

(3) 

Opgaven  van  het  Comité  van  Be- 

n 

'ff 

ff 

stuur. 

jy 

3070 

V 

(4) 

Volgens   de   Directie   worden  te 

rt 

ff 

ff 

130 
ei 

Batavia  ongeveer  8400  ton  inge- 
nomen, deze  hoeveelheid  zal  met 

ff 

ff 

ff 

ongeveer  2000  ton  verminderen, 

235 

wanneer  te  Soerab^a  een  dep6t 

ff 

ff 

ff 

is  opgericht. 

)y 

}) 

349 

(6) 

Van    den    Secretaris    der  Maat- 

ff 

ff 

ff 

110 

schappH. 

ff 

ff 

ff 

890 
1256 

(6) 

De  Directie  der  Handelssocieteit 
„de  Vereeniging"  ie  Batavia.  Het 

ff 

ff 

ff 

verbruik  van  verschillende  fabrie- 

ff 

ff 

ff 

3735 

ken  ,  dok-  en  stoomsleepvaartmaat- 
schappö  wordt  op  20000  ton  ge- 

ff 

ff 

ff 

1000 

schat. 

ff 

ff 

ff 

2500 
3000 

(7) 

De  Handelsvcreenigingje  Sama- 
rang  schat  het  verbruik  van  steen- 

ff 

ff 

ff 

kolen  door  de  suikerfabriekanten 

1500 

op  Midden-Java  op  5000  ton;  de 

ff 

ff 

ff 

Kamer  van  Koophandel  en  Nijver- 

ff 

ff 

20000(6) 

20000 

heid  aldaar  acht  dit  cfjfer  te  laag 
en  vermeent  10000  ton  te  kunnen 

stellen. 

6000 

1000 

80000 

92145 
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Hoofdstuk  VI. 


BULAOE   LiTT.   C. 


BEREKENING  der  transportkostei 


TEGEKWOORDIO    TEETOEB. 

OMSCHRIJVINO 

r^  ,,-v 

DEB 

'S  o* 

Is 

►  s 

'S  ^^ 

OMSCHBIJTINÖ 

VAJi  DEK 

THAKS    GEYOLaDEN 

WEG. 

1 

i. 

-f 

Kosten  van 

vervoer 

GOUVERNEMENTS- 

INKOOP-KOFFIE- 

PAKHUIZEX. 

ff 

•3 

te 

o 

t? 

dergoheelc  hoe- 
veelheid. 

Residentie  Padangsche 
Bovenlatulen, 

Afdeeling  Agam. 

Onder-afd.  Oad-Agam. 

' 

Over  Padang  Pan(Vang  . 

12»/4 

3.97 

1 

f     2.368 

Fort  de  Koek.    .    .    . 

11707 

' 

f    27722.17 

naar  Padang     .... 

47«/4 

3.9 

Via  Fort   de   Kook   en 

Padang  Panc^ang  .    . 

19»/4 

3.97 

Basso 

7771 

naar  Padang     .... 

47»/4 

1 
{ 
3.9 

2.646 

205C2.06 

Afdeeling  L  Kota's. 

Onder-afd.  Fs^akomboe. 

Via   Fort   de   Koek   en 

Padang  Pan^ang  .    . 

34 

3.97 

f 

3.212 

Pajakomboe     .... 

2204 

3.9 

7079.25 

naar  Padang 

47»/4 

Via   Fort   de    Koek   en 

Padang  Pandjang  .    . 

44 

3.97 
3.9 

Goegoe 

2804 

3.609 

10119.63 

naar  Padang 

47S/4 

\ 

Overbieiigon. 

21486 

f    65483. li> 
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iran  de  Gouvemements  koffie. 


I§ 

TOEKOMSTIG  ' 

rEBVOEB. 

■^  ê 

2 

1- 

'S» 

OMSGHBIJYIKa 
VAN  DEN 

g 

Kosten 

van  vervoer 

Besparing 
bü  gebruik 

oo 

o  '^ 

•^2 

TB  TOLGEN 
WEG. 

o 
'Si 
a 

1 

per  ton. 

der  geheele 
hoe- 
veelheid. 

van  den 

-il 

Si 

©  Sc 

per 
kilome- 
ter. 

over  den 
gebeelen 

totaal. 

spoorweg. 

731.69 

Over  Padangr  PaiKyangr, 
Batoe    Beragoeng    en 
Solok    naar  de    halte 
Bawah  Lawas    .    .    . 

verder  per  spoor  naar  de 
Brandewijnabaai.    .    . 

73.1 
72.35 

f    0.42 
0-.12 

f  30.70 
0.68 

f  39.38 

1 

f   28813.96 

f  — 1091.775 

485.70 

Via  Fort    de  Koek  als 
boven    naar  de   halte 
Sawah  Lawas    .    .    . 

verder  per  spoor  naar  do 
Brandewtjnsbaai.    .    . 

83.6 
72.36 

0.42 

0;12 

35.11  ; 
8.68 

43.79 

21266.50* 

—     704.44 

137.75 

Via   Fort   do  Koek  als 
boven    naar  de   halte 
Sawah  Lawas    .    .    . 

verder  per  spoor  naar  de 
Brandewijnsbaai.    .    . 

105 
72.35 

0.42 
0.12 

'44.10  ; 
8.68 

52.78 

7270.44* 

—     191.19* 

175.25 

Via  Fort  de  Koek  over 
Padang  Pandjang,  Ba- 
toe  Beragoeng  en  8olok 
naar  de  halte  Sawah 
Lawas 

verder  per  spoor  naar  de 
BrandewDnsbaai.    .    . 

120 
72.35 

0.42 
0.12 

50.40 
8.68 

59.08 

10363.77 

—     234.13» 

1530.39 

f    67704.67 

f —  2221.54» 

Digitized  by  VjOOQ IC 


56 


OMSCHRIJVING 

PEB 

GOUVERNEMENTS- 

INKOOP-KOFFIE- 

PAKHUIZEN. 


8S^ 


o 


11 


TEOEKWOOBDIO    VEBYOSB. 


OHscHBiJvnra 

VAN  DEK 

THA178    GEVOLODEN 

WEG. 


'gé 


Kosten  ran  yervoer 


«•2 

Sg 
•se 

^1 


& 


P-S 


Overgebracht. 


Si  ToetUoe . 


Snri  Laraali    .... 

Halaban 

Onder-afd.  Poear  Datar. 

Poear  Datar   .... 


Soelickie 


Afdeeling  Batipoe 
en  X  Kota's. 

Padang  PandJang    . 


Batoc  Bcragocng. 


Overbrengen. 


24486 


1660 


217 


1648 


3742 


3164 


2528 


3661 


Via  Fort  de  Koek  en 
Padang  Panc^ang  .    . 

naar  Padang 

Via  Fort  de  Koek  en 
Padang  PaniUang  .    . 

naar  Padang 

Via  Fort  do  Koek  en 
Padang  Pan^jnng  .    . 

naar  Padang 

Via  Pajakomboe  en  Fort 
de  Koek  naïir  Padang 
Pandjang 

en  verder  öaar  Padang . 

Via  Pi^jakomboe  en  Fort 
de  Koek  naar;Padang 
Pan^ang   ..... 

en  verder  naar  Padang. 


Naar  Padang    .... 

Over  Padang  Pan^ang . 
naar  Padang 


41106 


42Vj 
97»/4 

401/j 
47»/4 

46 

47«/4 

62 

47V4 

50 

47V4 

47»/4 

11 

47»/4 


3.97 
3.9 

3.97 
3.9 

3.97 
3.9 

3.97 
3.9 

3.97 
3.9    ' 

3.9 

43 
3.9 


'     3.549 


3.47 


3.688 


4.323 


3.847 


1.862 


2.335 
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e  S 



TOEKOMSTIO 

VEBVOEB. 

M  a 

S 

II 

OMScuBiJYiira 

TAN  DEN 

1 

Kosten 

van  \ ervoer 

Besparing 
bt)  gebruik 

1; 

TI  TOLGEN 
WEQ. 

per  ton. 

der  geheele 

hoe- 
veelheid. 

van  den 

11 

per 
kilome- 
ter. 

over  den 
geheelen 
afstand. 

totaaL 

spoorweg. 

1530^9 

f   67704.67 

f  — 2221.64» 

103.76 

Via  Fort  de  Koek  over 
Padang  PancUang,  Ba- 
toe  Beragoeng  en  Solok 
naar  de  halte  Sawah 
Lawas 

verder  per  spoor  naar  de 
Brandewynsbaai.    .    . 

117.7 
72.35 

f   0.42 
0.12 

f  49.43» 
8.68 

f68.11» 

6029.43 

—     138.09 

13.56 

Idem 

Idem    .....:. 

114.7 
72.35 

0.42 
0.12 

48.17» 
8.68 

66.85» 

770.96» 

—       17.96» 

103 

Idem 

Idem 

123 
72.35 

0  42 
0.12 

51.66 
868 

60.34 

6215.02 

—     137.19» 

233.88 

Via  P^akomboe  en  Fort 
de  Koek  als  voren  naar 
de  halte  Sawah  Lawas. 

verder  per  spoor  naar  de 
baai.    ......    . 

147 
72.36 

0.42 
0.12 

61.74 
8.68 

70.42 

16469.83 

—     293.16» 

197.76 

Idem 

Idem 

129 
72.35 

0.92 
0.12 

64.18 
8.68 

62.86 

1 

12430.66» 

—     268.66» 

158 

Via  Batoe  Beragoeng  en 
Solok  naar  de    halte 
Sawah  Lawas   .    .    . 

verder  per  spoor  naar  de 
baai 

54 
72.35 

0.42 
0.12 

22.68, 
8.68 

31.36 

4964.88 

—     247.74» 

228.81 

Via  ^olok  naar  de  halte 
Sawah  Lawas    .    .    . 

verder  per  spoor  naar  de 
baai 

37.6 
72.35 

0.42 
0.12 

15.76 ; 

8.68 

1 

24.43 

6689.83 

+   2968.60» 

2669.14 

f  120166.18 

f-^   366.75» 
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OMSCHRIJVING 

DEB 

G0UVERNEMENT8- 

INKOOP-KOFFIE- 

PAKHUIZEN. 


Overgebracht. 

Afd.  Tanah  Datar. 

Onder-afdeeling  Fort 
v/d  Capellen. 

Fort  van  der  Capellen. 


Raa  Eau 


Onder-afd.  XX  Kota'a. 


Singkarak 


Djambab. 


Onder-afd.  Lintan 
en  Boca. 


Boea 


Onder-afd.  VII  Kota's. 

Tan^jong  Ampalo    .    . 

Overbrengen. 


o* 
S  -^ 

S^ 

'S  o* 
o  « 

t»  00 

o 
'S 

'S  w 


41106 


17801 


11668 


7768 


7465 


2391 


1136 


89325 


TEOBKWOOEDia    TEBVOER. 


OMSCHBIJVIKÖ 

TAN  DEN 

THANS    GEVOLGDEN 

WEG. 


Via  Padang  Pan^jang   . 

naar  Padang 

Via  Fort  v/d  Capellen 
naar  Padang  Panc^ang. 

verder  naar  Padang  .    . 

Over  het  meer  naar  Batoe 
Beragoeng 

en  van  daar  via  Padang 
Pan^ang 

naar  Padang 

Naar  Singkarak.  .  .  . 
over  het  meer  naar  Batoe 

Beragoeng 

en  van  daar  via  Padang 

Pandjang 

naar  Padang.    .... 


Via   Fort   v/d   Capellen 
naar  Padang  Pandjang. 

verder  naar  Padang  .    . 


Via   Fort   v/d  Capellen 
naar  Padang  Pandjang. 


verder  naar  Padang 


4^ 


20 

478/4 

26 

47»/4 

13 
11 

47»/4 

10 

13 

11 
478/4 


Kosten  van  vervoer 


3.97 
3.9 
3.97 
3.9 

4.3 
3.9 

4.? 
3.9 


•2  * 


2.656 


>     2.894 


44 

3.97 

475/4 

3.9 

51 

3.97 

47»/4 

3.9 

2.894 


3.324 


3.609 


3.887 
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OMSCHEIJTING 

VAN  DEN 

TE  VOLÖEN 

WEG. 


TOEKOMSTIG   VEEVOEE. 


e 
s 

O) 

a 

o 

% 

.2 

o 

5 


Kosten  van  vervoer 


per  ton. 


per 
kilome- 
ter. 


over  den 
geheelen 
afstand. 


totaal. 


der  geheele 
hoe- 
veelheid. 


Besparing 

h|)  gebruik 

van  den 

spoorweg. 


Via  Mokko  Mokko  en 
Solok  naar  de  halte 
Sawah  Lawas    .    .    . 

verder  per  spoor  naar 
de  baai 

Via  Fort  v/d  Capellen 
als  boven  naar  de  halte 
Sawah  Lawas    .    .    . 

verder  per  spoor  naar 
de  baai 


Via  Solok  naar  de  halte 
Sawah  Lawas    .    .    . 

verder  per  spoor  naar 
de  baai.    .    .    •    .    . 


Via  Singkarak  als  voren 
naar  de  halte  Sawah 
Lawas 

verder  per  spoor  naar 
de  baai 

Via  Fort  v/d  Capellen, 
Mokko  Mokko  en  So- 
lok naar  de  halte  Sa- 
wah Lawas  .... 

verder  per  spoor  naar 
de  baai 

Via  Padang  Si  Boesoek 
naar  de  halte  Si  Loen- 
kang 

verder  per  spoor  naar 
de  baai 


53.8 

f    0.42 

72.35 

0.12 

62.8 

0.42 

72.35 

0.12 

18 
72.35 

33 
72.35 

89.8 
72.35 

18 
89«65 


0.42 
0.12 

0.42 
0.12 

0.42 
0.12 

0.42 
0.12 


f  22.59» 
8.68 


f  f31.27» 


26  37* 
8.68 

7.66 
8.68 

13.86 
8.68  " 


35.05» 


16.24 


22.54 


37.71» 
8  68 


7.56 


I     46.39» 


i     18.32 
10.76  ^ 


f  120166.18 


f—   355.75» 


34795.31» 


25563.86 


12484.14 


+    8203.33 


7884.62 


10502.29 


14596.07 


-^  14278.13 


6933.27 


1300.72 


-^    1695.85 


-^    3114.91 


f207145.155 


f    54016.67» 
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OMSCHRIJVING 

GOÜVERNEMENTS- 

INKOOP-KOFFIE- 

PAKHÜIZEN. 


Overgebraclt 

Si  DJoenc^oeng  .    .    . 

Afd.XIIIenIXKota'g. 
Onder-afd.  Solok. 

Solok 

Kota  Anau 

Alahan  Pan4|ang.    .    . 

Onder-afd.  SoeiH^ang. 

Soepi^ang 

Barong  Barong  Randa . 

Onder-afd.  Soengei 
Pagoe. 

Lolo 

Moeara  Laboe.    .    .    . 
Overbrengen. 


!2^ 


©2 

is 
o 


89326 


164 


6386 


2650 


2819 


8933 


2503 


1627 


240 


109647 


TBOINWOOBDia  TBBTOEB. 


OMSCHBIJTINQ 

TAN  DEN 

THAKS    OBT0LOD£y 

WEG, 


Via  Tan(Uong  Ampalo  en 
Fort  v/d  Capellen  naar 
Padang  Panc^ang  .    . 

verder  naar  Padang  .    . 


Via  Singkarak  en  Batoe 
Beragoeng  n.  Padang 
Pandjang 

verder  naar  Padang  .    . 

Via  Solok  naar  Padang 
Pan(yang 

verder  naar  Padang  .    . 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem    ....*.. 

Idem 

Idem 

Via  Lolo  als  boven  .    . 
Idem  als  boven    .    .    . 


1^ 


64 

47»/4 


34 

47»/4 

42»/4 
.  47»/4 

65 

473/4 

48 

473/4 

43 

473/4 

80 

473/4 

108 

47»/4 


Kosten  van  vervoer 


Cka 


3.97 
3.9 


4.3 
3.9 


4.3    l 
3.9 

4.3 
3.9 


8.9    ) 

":' 

B.9    \ 


4.3    l 
3.9 

4.3 
3.9 


4.403 


3.304 


3.699 


4.657 


3.926 


5.431 


5.302 


6.506 
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OMSCHBIJTINd 

VAK  DEN 

TB    VOLGEN 

WBO. 


TOEKOMSTIG  TBBTOEB. 


Via  Padsng  Si  Boesoek 
naar  de  halte  Si  Loen- 
kang 

verder  per  spoor  naar 
de  baai 

Naar  de  halte  Sawah 
Lawas 

verder  per  spoor  naar 
de  baai 

Van  de  halte  Kota  Anau 
per  spoor  naar  de  baai. 

Naar  het  station  Kinari. 

verder    per   spoor  naar 

de  baai 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 

Idem 


e 
i 


ja 

•5 


28.5 
89.65 


8 
72.35 

55.3 

35 
63.75 

9.5 
63.75 

62 
63.75 

57.5 
63.75 

99.5 
63.75 


Kosten  van  vervoer 


per  ton. 


per 
kilome- 
ter. 


f   0.42 
0.12 


0.42 
0.12 

0.12 

0.42 
0.12 

0.42 
0.12 

0.42 
0.12 

0.42 
0.12 

0.42 
0.12 


over  den 
geheelen 
afstand. 


f  11.97 
10.76 


1.26 


totaal. 


f  22.73 


8.68 


14.70 
7.65 

3.99 
7.66 

26.04 
7.65 

24.15 


4.15  \ 
7.65  * 


9.94 


6.36» 


22.36 


11.64 


33.69 


31.80 


41.79 


i     49.44 

7.65  I, 


der  geheele 
hoe- 
veelheid. 


f  207145.16» 


232.98» 


3967.26» 


1064.23» 


3938.07 


2861.23 


5270.46» 


3233.74 


741.60 


f  228444.73» 


Besparing 

b|}  gebmik 

van  den 

spoorweg. 


f   54016.67» 


+     489.10» 


17132.09 


8748.11» 


9190.01» 


+  12579.73 


,+   8323.33 


+    5392.61* 


+     819.84 


f  116691JS1» 
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1-2 

TEaEKWOOBDia   YEBVOEH. 

OMSCHRIJVING 

II 

II 
1^ 

DEB 

OMSCHRIJTINO 

VAN  DEN 

THAKB    GEVOLGDEN 

WEG. 

■si 

es  ^ 

< 

Kosten  van 

vervoer 

GOUVEKNEMENTS- 

INKOOP-KOFFIE- 

PAKHUIZEN. 

'S  ^ 

H 

t 
"o 

6 

o 

o  o 

'S 

Overgebracht. 

109647 

f  345130.25 

Residentie  Padangsche 
Bencdenlanden. 

Afdeeling  Painan. 

1 

Per  pedattie  naar  Limou 
Assam 

9V4 

Assam  Koembang    .    . 

3557 

voorts  langs  de  rivier  tot 
Api  Api 

verder    over    zee    naar 
Padang 

3 
7  zeemijl 

6.5 
8 

1.234 

4389.34 

Totaal  .    . 

113204 

f  349525.59 
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is 

TOEKOMSTIG   VEEVOER. 

"1 

SS- 

©  I-H 

1^ 

OMSCHEIJTINö 

TAN  DEN 

TE  VOLGEN 

WBG. 

1 
.2 

Kosten  van  vervoer 

Besparing 

b|)  gebruik 

van  den 

per  ton 

der   geheele 
hoe- 
veelheid. 

per 
kilome- 
ter. 

over  den 
gcheelen 
afstand. 

totaal. 

spoorweg. 

6862.97 

f228444.73» 

f  116691.51» 

222.31 

Per  pedattie  naar  Lïmou 
Assam   en    langs    de 
rivier  tot  Api  Api .    . 

verder  over  zee  naar  de 
Brandewijnsbaai.    .    . 

18.3 
6  zeemgi 

0.58 
1.28 

10.61* 

7.68 

18.29» 

4067.16 

-h   822.18 

7075.28 

f232611.89» 

f  117013.69» 

Wanneer  voor  den  afvoer  der  koflSe  van  den  spoorweg  wordt  gebruik 
gemaakt,  kost: 

het  vervoer  per  pedattie f    172251.20» 

„  „        over  zee 1707.84 

„  „        per  spoorweg 58553.35 

Te  samen    ...    f    232511.89» 
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Hoofdstuk  VIL 


Bijlage  Litt.  A. 


OVERZICHT  der  bij  de  opnam 


MAANDEN. 


1  8  7  S. 


Aantal 
dagen  arbeid 

yan  ' 
één  werkman. 


Aantal  arbeiders 
in  dienst 


Gemiddeld 
per  dag. 


Haximam 
op  één  dag. 


Januari 

Februari 

Maart 

April 

Mei .    .    . 

Juni. 

JuU 

Augustus 

September. 

October. !    •    • 

November 

December 

Totaal 


29637 


86 

27 

98 

182 

215 

318 

47 


176 
50 
196 
229 
329 
422 
84 


B  E  C  A  P 

In  1873 29537  dage 

„    1874 127559   , 

n  1876 114947   , 

Totaal  .  .  .  272043  dag« 
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ibezigde  werkkrachten. 


18  74. 

XH  7  5. 

Aantal 
dagen  arbeid 

Aantal  arbeidere 
in  dienst. 

Aantal 
dagen  arbeid 

van 
één  werkman. 

Aantal  arbeidere 
in  dienst. 

van 
^n  werkman. 

Gemiddeld 
per  dag. 

Maximum 
op  één  dag. 

Gemiddeld 
pet  dag. 

Maximum 
op  één  dag. 

15379 

10935 

8719 

10319 

8485 

5248 

6510 

9765 

16920 

17732 

12990 

4557 

496 
390 
281 
344 
274 
175 
210 
315 
564 
572 
433 
147 

729 
539 
350 
394 
360 
251 
254 
447 
667 
692 
512 
264 

14304 
11948 
18695 
21225 
22216 
18617 
7942 

u 
1» 
n 

ft 

461 
427 
603 
.      708 
717 
620 
200 

n 

II 

r 

«; 

543 
463 
708 
752 
760 
688 
438 

n 
n 
1) 
n 
rt 

127559 

114947 

U     L     A     T    I    E. 

eid     Tan     één    werkman. 
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Hoofdstuk  VII. 


Bijlage  Litt.  B. 


OPGAAF  der  verzamelde  houtsoorten. 
Van  de  door  het  personeel  der  spoorweg-opname  verzamelde 
monsters  zijn  bij  het  rapport  gevoed. 


1. 

Rangka. 

2. 

Idem    lilicD. 

3. 

Idem    toclang'. 

4. 

Banio. 

*Ö. 

Balara  balara  icUoe. 

6. 

Idem     idem  ranteb. 

7. 

Idem     idem  balapa. 

8. 

Bf\joer. 

9. 

Bintoengan. 

10. 

Djoear. 

11. 

Djindano. 

12, 

Kaleh. 

13. 

Idem  aboo. 

14. 

Idem   taelang. 

15. 

Idem   mir^jak  (prampocan), 

16; 

Idem      idem    (laki  laki). 

17. 

Idem     goonocngf. 

18. 

Idem     socman. 

19. 

Idem     boengo. 

20. 

K2O0C  katjan^. 

21. 

Idem   bes&i. 

22. 

Idem   Kinari. 

23. 

Idem   tapis. 

24. 

Koencb'o. 

25. 

Lansano. 

26. 

Lanseh  soepic. 

27. 

Lagan. 

28. 

Madang  gango. 

29. 

Idem    lansano. 

.^0. 

Idem    fcindoeq. 

31. 

Idem    aangiet. 

32. 

Idem    taloe  (hiki  laki). 

33. 

Idem    tandjocng. 

34. 

Idem    minjak. 

35. 

Idem    lompong. 

36. 

Madang  poetieb. 

37. 

Idem    djamba. 

38. 

Idem    kaladie. 

39. 

Idem    tantam. 

40. 

Idem    boengo  tancüong. 

41. 

Idem    paroempoet. 

42. 

Idem    gadja. 

43. 

Idem    kait  kait. 

44. 

Idem    raingan. 

45. 

Idem    damar. 

46. 

Koeliet  manies. 

47. 

Moeaarei. 

48. 

Oebar. 

49. 

Pajoer. 

50. 

Pau(\jang  pandjang. 

51. 

Poetieh  rirabo. 

52. 

Rangas. 

53. 

Rasah  itam. 

54. 

Idem   damar. 

55. 

Idem  aboe. 

56. 

Idem   padie. 

57. 

Idem   minjak. 

58. 

Idem   gatUa. 

59. 

Riboe  riboe. 

60. 

Roekam. 

61. 

Si  Kedondong. 

62. 

Sinkch  sinkeb. 

63. 

Siloeng  silocng. 

64. 

Soerian  rimbo. 

65. 

Soerlan. 

66. 

Saboeik. 

67. 

Taloe  (Liki  laki). 

68. 

Idem  (prampoean). 

Cfd. 

Tjampoe  boekict. 

70. 

Taranbang. 
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rrijden  van  bogen.  ] 
geven  in  kilogrammen 


in  1873.    Bladz.  18. 

I 

i 

(?nd   aan  Organ  1863.  , 


4raderige  wagens,  i 


4.57 


3.66 
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Hoofdstuk  VIII. 


Bijlage  Litt.  B. 


TABELLABISCH  OVERZICHT 
van  eenige  spoorwegen  met  steile  hellingen. 
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10 


Hemeioerg-  w  unzourg 
Bilbao-Tadela  .    .    . 

Spaansclic  Noorder- 
spoorwegr  (spoor- 
wydte  1.676  M.). 

Orleans-spoorweg. 
Moalins-Montlu^on. 

Forbach-Niederbronn  \ 

Mezièrcs-Hirson. 

Chauniont-Pagiiy. 

Chaumont-Cbatellier 

Luzon-Priyas. 

Lyon-Grenoble. 

Chalons-St.  Méne- 
hoald. 

Londen-Birminghnm, 
ged.  Easton-Square- 
Camden-Town. 

Montauban-Rodez. 

Gcisslingen-Ulm. 


Groot-Liixemburgsche 
spoorweg,  ged.  Jo- 
melles-Libremont. 

Paoific-spoorweg , 
Shennan-pas. 


/ 


U.UIZO 

» 

IW 

0.0143 

17 

255 

meestal 

300 

0.015 

9.60 

300 

0.015 

4 

gem.  500 

» 

9 
3.6 

zelden  400 

0.016 

3 
6.4 

3 

0.015 

2.6 

0.016 

» 

300 

0.016 

7 

0.0167 

32.00 

300 

0.0167 


'1  enacrmacDines 


Locomotieven  met  af- 
zonderleken tender. 


Locomotieven  met  af- 
zonderlijken tender. 


305 


Locomotieven  mot  af- 
zonderlijken tender. 


Locomotieven  met  af- 
zonderlijken tender. 


7.ÜÜ    12Ö.IÖ 


7.36 
10.40 


133.43 
199 
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I  nr  E. 


Zuiger. 


Aantal 
assen. 


2 
M. 


l 


M 

co 


o 


o 
H 


Middelltjn 

dr||f- 

wielen. 

M. 


Gewicht. 


Machine. 
Ton. 


Ton. 


Adhaesie- 

gewicht. 

Ton. 


0.457 


0.635 


0.45 
0.50 


0.65 
0  65 


0.48     0.66 


1.212 


1.16 
1.287 


30 
35  in 


4 
dienst, 


in  dienst. 


36.3 
37.5 
43  in 


18 


dienst 


34 


66 


33 

36!r 

37.5 

43 


34 


66 


AANMERKINGEN. 


Geen  middelen  zlJn  aangewend, 
om  het  doorloopen  der  bogen 
te  vergemakkelijken. 


Groote  zorg  is  besteed  aan  het 
verminderen  der  helling,  ten 
koste  van  groote  uitgaveow 

Trein  gewicht  r 
bjl  15  K.  M.  snelheid  216  ton. 
»»    12     „  „         254     « 


Werd  vroeger  bediend  met  vaste 
machines. 


Met  een  snelheid  van  25  K.  M. 
wordt  een  treingewicht  van  151 
ton  opgesleept. 

Een  trein  van  310  ton  wordt  door 
deze  machines  opgesleept. 
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a 
i 

"o 


11 


12 


13 


14 


15 


16 


BENAMING 

YAIS    DIK 

SPOORWEG. 


Z.-Italiaanschc  banen 
ged.  Napels-Foggia. 


Noorweegsche  spoor- 
weg Christiania- 
Trondhjem  (spoor- 
wijdte  1.067  M.) 

Lansanne-Bern. 


Maximum 
helling. 


Grootste 
lengte 

der 
helling. 
K.  M. 


Minimam 

straal 

der 

bogen. 

M. 


0.015. 
0.017 


0.0175 


0.018 


4.20 

3.20 

over  2.6  in 

tunnel 

met  boog 

van  500  M. 


500 

op  een 

enkel  punt 

400  M. 


Fransche  Noorder- 
spoorweg, gedeelte 
Chauny-St.  Gobain. 


0.018 


Dom  Pedro  11  spoor- 

0.018 

» 

weg  (Brazilië). 

7.7 

Santander  Alar  delRey 

0.0195  < 

^      2.6 
2.5 

ged.  Barecna-Reinosa 

0.020 

5 

15 


3.5 


2.75 
naby  sta- 
tion is  een 
boog  en 
tegenboog 
van  125  M. 


224 


350  en  300 


SOORT 

DEB 

MACHINE. 


Verwarmings 
oppervlak. 


Vuur- 
haard. 
M2. 


Vlam- 
buizen 


S 
"5 


Amerikaansche  ten- 
dermachines met 
vierwielige  trucks. 


De  machines  van  den 
Franschcn  Noorder- 
spoorweg. 


Machine  Vaessen. 
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1  ir  E. 


Zuiger. 


Aantal 
assen. 


M. 


'S) 


M 

w 
M. 


MiddcUijn 

drijf- 

wielen. 

M. 


Gewicht. 


Machine. 
Ton. 


Ton. 


Adhaesie- 

gewicht 

Tcwk. 


AANMEttKlNG  EN, 


40 
in  dienst. 


46 


25  op 
horizon- 
tale 
gedeelten. 


37 
maximum. 


De  machines  trekken: 
hellingen,  snelheid,  treingewicht. 

0.010       24K.M.       175  ton. 

0.012       40 

0.018 


20 
f  25 


125 

120 

90 

60 


Deze  weg  is  voor  ongeveer  de 
halve  lengte  gebogen. 

Op  het  verlengde  van  den  weg, 
leidende  naar  de  fabriek  van 
spiegelglas  St.  Gobain,  komen 
hellingen  voor  van  0.016  tot 
0.024  (lengte  dier  hellende  ge- 
deelten p.  m.  05  M.)  samen- 
vallend met  bogen  van  80  BI. 
straal. 


By  een  snelheid  van  20  K.M  is 
het  treingewicht  200  ton. 
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JBENAMING 

TAN  DEN 

SPOORWEG. 


Maximum 
helling. 


Lancashire  en  Yorks- 
hire  rail  way  hellin- 
gen by  Brandford, 
Leeds  en  Hnnts- 
bank. 

Offenbnrg-Constanz , 
overgang  van  het 
Schwarz-wald. 

Jura-spoorweg  (Fran- 
co-Suisse) Mouchard- 
Neuchatel. 

Figeac-Aurillac. 

Oravicza-S  teierdorff. 


Baltimore-Ohio,  over- 
gang Alleghany-ge- 
gebergte. 


Vale  of  Neath-railway 
(Wales),  ged.Neath- 
Bricon  helling  van 
Öliss-Neath. 


Parys-Middellandsche 
Zee. 

ged.  Anbagne-Val- 
donne. 


Brqnswük-Harzburg, 
ged.  Wienenburg- 
Uarzburg. 


Grootste 

lengte 

der 

helling. 
K.  M. 


Minimum 

straal 

der 

bogen. 

M. 


SOORT 

DEB 

MACHINE. 


Verwarmings 
oppervlak. 


Vuur- 
haard. 
M«. 


Vlam- 

buizen 

M«. 


0.020 

0.020 

n 

300 

0.020 

17 

350  en  400 

0.020 

0.020 

6.7 

114 

over 

grootste 

gedeelte 

der 
lengte. 

0.020 

18 

180 

0.021 

8.46 

Een  boog 
van  152  M. 

nabü 
Swansen. 

0.021 

f» 

200 

0.0217 

0.63 

Machine  type  Bour- 
bonnais. 


Machine  type  Steier- 
dorff. 


Tendermachines. 


Locomotieven  met  af- 
zonderiyken  tender. 


7.22  ;  115.69 


93 
101 
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€    H    I    IV    E. 


Zuiger. 


Aantal 
assen. 


•O 

3 

M. 


m 
M. 


O 
ö 


Middelliln 

drüf- 

wielen. 

M. 


Gewicht 


Machine. 
Ton. 


Ton. 


Adhaesie- 

gewicht 

Ton. 


AAfiMERKlNGEfi. 


0.46 


0.632 


3  3 

ladstand 
3.43  M. 


57.6 


1.30 


28 
30 


35  leeg 
37   in 
dienst 


42.4 


56 


28 
30 


By  een  snelheid  vaa  15  K.  M. 
worden  treinen  van  150  4  156 
ton  opgesleept. 


Deze  machines  slepen  een  trein- 
gewicht  van  300  ton. 


Deze  machines  sleepen  by  10  K.  M. 
stielheid  respectiveiyk  93  en  102 
ton;  de  snelheid  kan  zonder 
nadeel  tot  15  i  20  K.  M.  wor- 
den opgevoerd. 

Tot  1843  een  paardenbaan.  Over 
8  K.  M.  is  de  gemiddelde  helling 
0.013. 
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BENAMING 

VAN    DEW 

SPOORWEG. 


Maximum 
/  helling. 


Grootste 

lengte 

der 

helling. 
K.  M. 


Minimum 

straal 

der 

bogen. 

M. 


SOORT 

DEB 

MACHINE. 


Verwarmings 
oppervlak. 


Vuur- 
haard. 
M2. 


Vlam- 

buizcn 

M«. 


(30 

a 


CS 


Geisslingen-Um. 


Baltimorc-Ohio. 


Carson-City-Virginia- 
City  (Nevada). 

Valparaise-Santiago. 
Helling  van  Tabor. 


Edinburg-GIaflgow. 
Helling  van  Cowlais. 


Pacific-spoorweg. 
Overgang  van  den 
Sierra  Nevada. 

South-Devonshire 

railway. 
Helling  van  Daïntos. 
Idem      „    Halitax. 

East-Lancashire 
spoorweg.  Helling 
van  Accrington. 

Clermont-Ferrand- 
Thiers. 


0.022 


0.022 


0.022 


0.022 


0.022 


0.022 


0.022 
0.023 


0.024 


0.024 


5.7 


17.7 


38.6 


9.8 


2.60 


272 


3.2 
4 


38 


Voortdu- 
rend bogen 

waar- 
onder met 

183  M. 

straal. 


Gewone  machines. 


Amerikaansefae  ma- 
chines met  vierwie- 
lige  truck. 

Amcrikaansche  ma- 
cliine  met  truck 
Bissol. 


200 


Fairlic  machines. 


7.9 


83 


165 
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M    J 

Grootste 

Minimum 

BENAMING 

lengte 

straal 

Verwsffmings 

o 
B 

VAN   DEN 

Maximum 

der 

der 

SOORT 

oppervlak. 

1 

S3 

helling. 

ïï 

SPOORWEG. 

helling. 

bogen. 

DEB 

Vuur- 

Vlam- 

a 

e 

0 

K.M. 

M. 

MACHINE. 

haard. 

buizen 

tt 

l 

• 

M«. 

MS. 

«■^ 

36 

Saksisch-Betjersche 
spoorweg.   Nenen- 

0.025 

2.5 

438 

Locomotieven  met  af- 
zonderlijken tender, 

» 

ff 

> 

markt- Markschor - 

de  zwaarste  machine 

73.3 

gast.       (Overgang 

daarenboven   voor- 

B 

van    het    Fichtel- 

zien  van  een  water- 

gebergte. 

bak. 

86 

Parijs-Nimes ,    ged. 
Alais-Brionde. 

0.025 

n 

200 

37 

Apennljnen-baan.  Bo- 
logna-Pistoja. 

0.026 

2.96 

300 

Vroeger      machines 
systeem  Beugniot, 
thans   gewone  lo- 
comotieven      met 
tender. 

ff 

ff 
ff 

ff 

a 

38 

Oostenryksche  Zuid- 
baan  Innsbrfick-Bot- 
zen  (Brenner-baan). 

0.026 

8.28 

285 

meestal 

300 

Op  de  verschillende  ge- 
deelten der  Oostenr. 
Zuidbaan  (waarvan 

10.70 

159.30 

10 

Glognitz-Murz-zu- 

0.026 

3.17 

Op  de  hel- 

de voornaamste  en 

Schlag  (Semmering- 

ling  van 

meest    interessante 

baan). 

0.025  is 
284 M.  op 
die  van 
0.222  is 
190  M.  als 
minimum 
straal  aan- 
genomen. 

secties  hier  genoemd 
zijn)    worden   ver- 
schillende    soorten 
van      locomotieven 
met    afzonderlijken 
tender  gebezigd,zoo- 
wel  met  twee  als  met 
drie  en  vier  gekop- 
pelde assen. 

Villach  -Franzenfeste 

0.025 

n 

285 

De   hiernevens   ver- 
melde   bijzonderhe- 

Leoben-Voidemberg. 

0.026 

n 

286 

den  betreffen  de  ma- 

St Peter-Tinme. 

0.025 

» 

285 

chine  met  vier  ge- 
koppelde      assen  , 
geconstrueerd   door 
SioL  te  Weenen  en 
in   1873  aldaar  ten 
toon  gesteld. 
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M    I    ]¥    E. 


Zuiger. 


Aantal 
assen. 


M. 


G 

'S} 

co 
M. 


o 

o 
O 


Middeliyn 

dri)f- 

wiclen. 

M. 


Gewicht. 


Machine. 
Ton. 


a 

O) 

Ton. 


Adhaesie- 

gewicht 

Ton. 


AANMERKISGEN. 


0.35G 
0.406 


0.61 
0.61 


0.50 


0.61 


1.37 
1.07 


1.106 


26 


50.5 


27 


23 
26 


50.5 


De  eerste  machine  sleept  bJI  een 
snelheid  van  14.1  K.  M.  pernnr 
70  ton ,  de  tweede  met  14.7  K.  M. 
snelheid  120  ton ;  de  beide  ma- 
chines te  zamen  by  14.8  K.  M. 
snelheid  170  ton  en  bU  17.8 
K.  M.  snelheid  145  ton. 

Twee  machines  met  vier  gekop- 
pelde assen  bewegen  in  de  helling 
van  0.025  samenvallende  met 
scherpe  bogen,  treinen  van 400 
ton.  Het  duwen  wordt  geregeld 
toegepast.  Talrijke  tunnels  ko- 
men voor. 


De  voorgeschreven  treinbelastin- 
gen  op  0.025  helling  z{|n  voor 
de  zwaarste  machines: 
Bjj  een  snelheid  van  20 K.M.  116  tonf 
«    25     „     108   „ 
»    »         n  ,    30     „       90   , 

De  opgaven  van  de  gewichten  van 
machine  en  tender  hebben  be-' 
trekking  op  die  machines  ge- 
reed voor  den  dienst.  De  vaste 
radstand  is  3.56  M. ,  aan  de 
vooras  is  een  speelruimte  van 
5  m.M. ,  aan  de  achteras  een  van 
20  m.M.  gegeven,  terwijl  de 
machines  veilig  bewegen  door 
bogen  van  190  M.  straal. 

Voor  sneltreinen  op  de  Semmering- 
Brenner-  en  Pnsterthalerbaan 
worden  locomotieven  met  drie 
gekoppelde  assen,  op  de  andere 
gedeelten  machines  met  twee 
gekoppelde  assen  gebezigd  en 
wel  twee  soorten ,  met  een  vaste 
vooras  of  met  een  truck,  naar 
gelang  van  den  straal  der  bogen. 
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BENAMING 

VA5    DEN 

SPOORWEG. 


Maximum 
helling. 


Grootste 

lengte 

der 

helling. 
K.  M. 


Minimum 

straal 

der 

bogen. 

M. 


H    A 


SOORT 

DEB 

MACHINE. 


Verwarming» 
oppervlak. 


Vuur- 
haard. 
M«. 


Vhun 
buizen 


B 


'S  ft 


M 


Groot-Luxemburgsche 
Hpoorweg.  Spa-Ver- 
viers-Pepinstcr. 


Jundiahy-San  Paulo 
(Brazilië). 


Parijs-Lyon,  ged.  Am- 
plepuis-Taraze. 

Spoorweg  Birming- 
ham-Glocester.  Lik- 
ney-incline,  Oldham- 
inclinc. 


Jura-industrieel-spoor- 
weg.  Neuchatel-la 
Chaux  de  Fonds- 
Locle. 

Great-Indian  Penin- 
sular-railway.  De 
overgangen  vanden 
Bhore  Ghant  en  den 
Thula  Ghaut. 


Hellingen  van  Lerro 
de   Paceo  (Peru). 

Zwitsersche  Centraal- 
spoorweg.  Over- 
gang van  den  Jura. 

Orleans-spoorwcg. 
Murat-Aurillac. 


0.025 


0.025 


0.026 

0.027 
0.027 


0.027 


0.027 
0.027 


0.027 


0.027 


0.030 


5.5 


2.6 


4.94 


3.45 


6.10 


6.44 


2.52 


250 


340 


400 


302 
342 


300 
ovcrSO^/o 
der  lengte. 


Gewone  moteurs  met 
3  en  4  gekoppelde 
assen  en  machines 
„tender  moteur". 

Gewone  locomotieven 
met  tender.  De  voor- 
assen met  beweeg- 
bare bussen  .De  vaste 
radstand  is  3.35  M. 


Deze  hellingen  wer- 
den vroeger  bediend 
door  vaste  moteurs. 
Thans  worden  ge- 
wone locomotieven 
gebezigd. 


Locomotieven  met  af- 
zonderlijken tender 
en  tendermachines. 


9.1 
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I    IV    £. 


Zaigcr. 


Aantal 
assen. 


cc 
M. 


Oi 

o 


MiddellUn 

drijf- 

wielen 

M. 


Gewicht. 


Machine. 
Ton. 


Ton. 


Adhaesie- 

gewicht. 

Ton. 


AASME  HKIS  G  E  N. 


V406 


0.61 


122 


35 
32 


B(|  een  snelheid  van  12  a  13  K.  M. 
wordt  een  treingewicht  van  130 
ton  opgesleept. 


De  locomotieven  bewegen  treinen 
van  240  ton  met  10.4  K.M. 
snelheid. 


De  tunnel  van  Lioran  ligt  in  een 
helling  van  0.024. 
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Grootste 

Minimum 

H  i 

BENAMING 

lengte 

straal 

Verwannings 

o 
S 

Mazimnm 

SOORT 

oppervlak. 

^ 

, 

VAN    DEN 

der 

der 

to 

u 

SPOORWEG. 

helling. 

helling. 

bogen. 

D£E 

"5 

6 

Vuur- 

Vlam- 

1 

K.  M. 

M. 

MACHINE. 

haard. 

buizen 

"o 

> 

M<. 

M«. 

14 

48 

Toegangen    tot  den 
Mont-Ceni8-tunneL 

0.030  ' 

4.4 

500 

In  de 

hellingen 

van  0.025 

komen 

Gewone  locomotieven 
met  tender.  Aan  de 
Italiaansche    zjjde , 
op  de  gedeelten  met 
scherpe  bogen.  (Bus- 

937 

192.75 

8 

vele  bogen 

solena  -  Salbertrand) 

7.47 

117.4 

s 

voor  van 

worden      machines 

345  M. 

„type  Beugniot"  ge- 
bruikt. 

49 

Spoorweg   Bayonne- 
Toulouse.   Helling  | 
naby  Capvern.        ^ 

0.031 

1.16 

ff 

Locomotieven  met  af- 

zonderlijken tender. 

ff 

" 

' 

0.032 

8.13 

50 

S  Doorweg  D  usseldorf- 

0.033 

3.45 

rt 

Vroeger    met    vaste 

Elbcrfeld.     Hellend 

moteurs,  thans  met 

vlak  van  Hockdahl. 

kabel  en  locomotief. 

51 

Grea  t  -Western-rail  way 

0.033 

ff 

161 

(N.S.  Wales).  Over- 

gang van  de  Blue 

Mountains. 

52 

Spoorweg  Genua-Tu- 

oöisT 

33^ 

400 

Thans   tweeling-ma- 

ff 

ff 

8 

rin.    Helling    van 

chines  en  machines 

Giooi,ged.Bu88alla- 

0.036 

2.5 

400 

type  Beugniot. 

Ponte-Decirao. 

0.0281 
0.0208 

1.5 
2.1 

400 
600 

ff 

ff 

9 
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H     I    IV 

E. 

- 

Aantal 

Zuiger. 

assen. 

Middellijn 

drljf- 
wielen. 

Gewicht. 

AAS  MERKIN  GE:\\ 

3      1     § 

1 

^ 

Machine. 

i 

TS 

Adhaesic- 

§ 

%> 

o« 

1 

M. 

§ 

gewicht. 

'Ü 

1 

■S 

H 

Ton. 

H 

Ton. 

IVI.     1     M. 

O 

Ton. 

in  dienst. 

in  dienst. 

0.50 

0.66 

4 

4 

1.26 

46.17 

1» 

46.17 

Deze  machines  met  3.93  M.  rad- 
stind  bewegen ,  zelfs  bif*ongan- 
stige  weersgesteldheid  en  met 

in  dienst. 

15   K.M.    snelheid,  lasten  van 
150   ton.     De    voorgeschreven 

0.46 

0.65 

3 
3 

3 
3 

1.32 
1.50 

34           ^ 

20 

34 

treinbelasting  op  hellingen  van 
0.030  is: 

bU  15  K.  M.  snelheid  93  ton. 

»    20      „            „         91     „ 

»    25       „            „         85     „ 

Deze  hellingen  worden  steeds  met 

w 

n 

per  stuk. 

dubbele  tractie  —  een  der  ma- 
chines duwende  —  bereden.  De 
gewone  treinbelasting  is:  10  per- 
sonen  en    12   èk  16   goederen- 
wagons. 

3 

3 

9 

it 

9 

34.8 

De  voorgeschreven  treinbelastin- 

in  dienst. 

in  dienst. 

gen  zijn  (by  gunstig  weder)  en 
per  machine: 

n 

ff 

4 

4 

1» 

69 

n 

51 

Tendermachine.   Mach.  Beugniot. 

snelh.  16  K.M.  62  ton;       130  ton ; 

„     20    „    58  „           127  „ 

„     25     „    52  „           119  , 

„     SO     «    44  „             95  „ 

De  goederentreinen  worden  steeds 
geduwd,  zelfs  bü  gebruik  van 
één  machine. 
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o 


BENAMING 

VAN    DEN 

SPOORWEG. 


Maximal» 
helling. 


Grootste 
lengte 

der 
helling. 
K.  M. 


Minimum 

straal 

der 

bogen. 

M. 


SOORT 

DER 

MACHINE. 


Verwarming» 
oppervlak. 


Vuur- 
haard. 
M». 


Vlam- 

bnizen 

M«. 


o 
S 
ö 

1. 


53 


54 


Winkeln-Appcnzell     L     OJ 
(spoorwljdte  1  M )  J 


55 


Metropolitain-Railway 
Londen,  ged.  St 
John's  Wood. 


Midland-Railway  (eil. 
Mauritius). 


56 


57 


58 


59 


Hellingen  nabU  Dur-  [     0.028 
/     0.030 


CO 


Mollando-Puno 
(Peru). 


Iqnique  la  Nona 
(Peru). 

Vcra-Cruz-Mexico. 


Enghlen-Montmoren- 
cy. 


0.032 
,036 


0.011 
0.022 
0.017 
0.037 

0.037 


0.040 

0.030 
0.040 

0.040 
0.040 


0  045 


1.87 


zeer 
geringe 
lengte. 


17.7 


30 


1.2 


90 


290 


Tcnderlocomotievcn. 


Tendermachines. 


Tendermachines.  De 
beide  middenassen 
z|in  vast  f  deb(nde 
anderen  hebben  een 
speelruimte  van  18 
m.M.;mdstand4.70 
Meter. 


60 


150  a  75 


300 


FairUe-machines. 
Fairlie-machincs. 


Tenderlocomoticven 
van  31.4  ton  (in 
dienst). 
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I    IV    E. 


Zuiger. 


C3 

"& 

O 

•O 

'i 

;€ 

c» 

jr. 

M. 

Aantal 
assen. 


o. 
o 


© 


Miüdellün 

dr||f- 

wielen. 

M. 


Gewicht. 


Machine. 
Ton. 


Ton. 


Adhaesie- 

gewicht. 

Ton. 


AANMERKINGEN. 


0.50 


0.445 


O.Gl 


0.68 


4  cilinders. 
0..38      0.5C 


elke  truck. 
3  3 


1.22 


1.22 


1.06 


45 


60 


45 


gemiddeld 
45 


60 


54 


60 


Op  de  helling  van  0.037  kunnen 
de  machines  bjj  14  K.  M.  snel- 
heid en  wanneer  de  spanning 
in  de  cilinders  wordt  opgevoerd 
tot  7  atm.  een  last  van  120  ton 
bewegen. 

Ver:*cheideno  hellingen  van  0.030 
komen  op  deze  lijn  voor,  die 
over  de  geheele  lengte  hellingen 
vertoont  van  0.025  tot  0.037. 


Het  treingewicht  bi)  17  a  18  K.  M. 
snelheid  zou  150  bedragen. 

De  weg  word  in  1873  voltooid; 
op  hot  gedeelte  Maltrata-Coco- 
del-Monte  ter  lengte  van  18  K.M. 
is  het  lengte  rechte  gedeelte 
slechts  30  M.  De  machines  zou- 
den met  13  K.  M.  snelheid  on- 
geveer 200  ton  trekken. 

Op  de  helling  van  0.0175  is  de 
minimum  straal  200  M. 
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Grootste 

Minimum 

JU    . 

■ 

BENAMING 

lengte 

straal 

Verwarmings 

É 
1 

'       VAN   DEN 

Maximum 

der 

der 

SOORT 

oppervlak. 

%i 

helling. 

B, 

0? 

SPOORWEG. 

helling. 

bogen. 

DEB 

Vuur- 

Vlam- 

c 

1 

K.M. 

M. 

MACHINE. 

haard. 

buizen 

II 

-o 

> 

M2. 

M». 

r- 

61 

Richmond-Ohio.  Over- 

0.045 h 

800 

71.6-91.50 

Tijdens  den  bouw  van 

ff 

ff 

SI 

gang  van  de  Blue 

0.056 

den    tunnel    werd 

Mountains;  op  dezen 

deze  weg  gebezigd 

spoorweg      komen 

en     bereden    met 

hellingen  voor  van : 

gewone    machines 
(Baldwin). 

62 

Callao-La  Oraya 

0.049 

(Peru).  Helling  van 

La  Choisica. 

63 

Mtjnspoorweg      van 

0.063 

1.2 

n 

Tenderloeomotieven. 

ff 

ff 

8 

Pomaron  (Portugal) 

spoorwijdte  1.067  M. 

lengteweg  20  M. 

kleinste  straal  50  M. 

gemiddeld 

64 

Pittsburg-Somervillc 

0.027 

3.05 

}) 

Tendermachines. 

6.5 

32.6 

i^Californie). 

0.054 

Radstand  2.90  M., 
terwijl   do   wielen 
dor  middenas  geen 
radkrans  hebl^n. 

65 

Dom  Pedro  II  spoor- 

p 

76 

Machines  Baldwin. 

weg  (Brazilië). 

Voorloopige     weg 

tijdens   den   bouw 

0.053 

van  den  tunnel  door 

den  Serrado  Mar. 

0.056 

56 

JeiTersen-IndianopoHs 

0.060 

2 

Vroeger  paardcnbaan; 

(Indiana).    Helling 

» 

later  bediend  door 

van  Madison. 

gewone    machines 
en    eindelijk    door 
tendermachines  van 

' 

Baldwin. 
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H    I    IV    E. 


Zuiger. 


Aantal 
assen. 


i 

M. 


M. 


a 

Cu 

o 


Middeliyn 

drijf- 

wielen, 

M. 


Gewicht 


»^ 

Machine. 

-§ 

§ 

Ton. 

H 

Ton. 

Adhacsle 

gewicht. 

Ton. 


AA-SMEHKING  EN, 


042 


051 


0.254 


0.35 


0.482 


0.38 


0.46 


0.508 


1.06 


27.5 


0.68 


0.91 


1.09 


12.3 


in  dienst. 
20.3 


in  dienst. 
27.5 


20.5 


28.5 


Radstand  2.84  M. 


Deze  machines  zanden  26  ton  op- 
slepen bü  een  snelheid  van  8 
K.  M. 


By  den  proefrid  op  0.054  helling 
sleepte  de  machine ,  met  19  K.  M. 
snelheid,  een  last  van 30.9 ton. 


B|f  een  snelheid  van  12.8  K.M. 
zouden  deze  machines  80  ton  op- 
slepen; de  snelheid  bedroeg 
gewoonlijk  p.  m.  6  K.M.  De 
adhaesie-coëfficient  is  dus  p.  m. 
V4  (?)•  In  de  bogen  worden  de 
spoorstaven  bevochtigd. 
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Hoofdstuk  IX. 


Bijlage  Litt.  A. 


8G 


VERZAMELING  van  enkele  gegeven 


NAAM 

Spoor- 

Minimum- 
straal 

Maximum 

D    W    A   B 

tm 

B 

TAN    DEN 

wijdto. 

Lengte. 

der 

helling. 

3» 

SPOORWEG. 

bogen. 

Lengte 

Breedte. 

o 
> 

M. 

K.  M. 

M. 

M. 

M. 

1. 

Festiüiog-spoorwcg. 

0.G2 

22.8 

n 

» 

1.37 

0.2^i 

2. 

Fallijllün-spoorweg. 

0.685 

12.9 

n 

0.015 

3. 

Bröhlthai-baan. 

0.76 

22.5 

" 

w 

1.30 

0.1« 

4. 

Patillas-spoorweg  (Peru). 

0.76 

5. 

Matanzas-spoorweg  (Cuba). 

0.76 

6. 

Noord  Amcrikaanachc  wegen. 

0.914 

» 

» 

n 

n 

» 

7. 

Glasgow-Cape   Breton   (Noord- 
Schotland). 

0.914 

' 

8. 

Reschitza-spoorweg  (Oostenrijk). 

0.95 

16.G 

28.40 

0.048 

1,60 

0.14 

9. 

Commentry-Montlu^on. 

1.00 

17 

90 

0.012 

n 

r 

10. 

Schemnitzer-Bergbaan. 

1.00 

r> 

80 

0.020 

1.70 

0.18 
0.24 
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betreffende  smalspoorwegen. 


K08TBN 

- 

i    I    O    O  B 

B    S. 

Gewicht 

der 
Bpoor- 
staven. 

FEB   EILOMETEB. 

Dikte. 

1| 

Aanleg. 

Rollend 
materieel. 

AANMERKINGEN. 

M. 

M. 

K.G.p.M». 

Guld. 

Guld. 

0.112 

n 

24.14 

De  eind-dwarsliggers  rusten  op  korte  lengte- 
liggers. 

0.13 

}» 

18 

1» 

n 

15 

Engineering  1873  (11  April)  en  Oesterr.  Zeit- 
schrift  1873  geven  een  overzicht  dier  wegen. 
Volgens  die  tijdschriften  zyn  in  de  Vereenigdo 
Staten  van  Noord- Amerika  geprojecteerd,  in 
aanleg  en  in  exploitatie  ongeveer  5400  K.  M. 
smalspoorweg. 

0.11 

0.95 
&  0.63 

17 

7086 

773 

De  spoorbaan  is  op  een  bestaanden  weggelegd; 
slechts  één  locomotief  is  in  dienst,  zie  der 
Ëisenbahn  1874. 

f» 

0.80 
&  0.90 

18 

0.12 

» 

15 
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NAAM 

Minimum- 

P    W    A    B 

VAN   DEN 

SPOORWEG. 

Spoor- 
wödte. 

Lengte. 

straal 

der 

bogen. 

Maximum 
helling. 

Lengte. 

Breedte. 

o 
> 

M. 

K.  M. 

M. 

M. 

M. 

11. 

Ta  vaux-P  outséricourt. 

1.00 

12.7 

30 

0.075 
over300M. 

1.50 

0.16 
k  0.20 

12. 

Lagny-Villeneuve. 

1.00 

24 

ff 

ff 

ff 

ff 

13. 

Madeira-Mamoré  CBolivia).  ' 

1.00 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

14. 

Malta  spoorwegen. 

1.00 

48 

15. 

Britsch-IndischeStaatsspoorwegen. 
Punjab-Northern. 
Indus-vallei. 

1.00 

n 

592 

888 

4-  Kajpootana. 

n 

713 

/ 

+  Indore-Khundna. 

ff 

156 

16. 

Lausanne-E  schallens. 

1.00 

14.35 

Een  hoog 
van  60  M. 

en  ver- 
scheidene 
van  100 i 

200  M. 

Een  hel- 
ling van 
0.040  over 
0.6  K.  M. 
verschei- 
dene van 
0.030 

1.50 

0.16 

17. 

Wlnkeln-Appenzell. 

1.00 

25 

90 

0.036 

1.80 

ff 

17a 

Tongoi- spoorweg  (Chili). 

1.05 

65.6 

67 

0.052 

ff 

ff 

18. 

Noorweegsche  spoorwegen  : 

1.067 

ff 

214 

0.024 

2.10 

0.20 

a,    Hamor-Aamodt. 

ff 

64.3 

ff 

ff 

ff 

ff 

b,    Tron(Uhem-Stören. 

ff 

48.5 

ff 

ff 

ff 

ff 

c,     Drammcn-RandsOord. 

ff 

94.7 

ff 

» 

ff 

ff 

d.    Uangsund-Kongsberg. 

ff 

28 

ff 

ff 

ff 

ff 

c,     Kikcrsund-Kroderen. 

ff 

24.8 

ff 

ff 

ff 

ï» 
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KOSTIN 

I    G   Q   E 

B  S. 

Gewicht 

der 
spoor- 
staven. 

PER  KILOMETEB. 

Dikte. 

fi 

Aanleg. 

Rollend 
materieel. 

AANMERKINGEN, 

M. 

M. 

K.G.p.Mi. 

Gulden. 

0.08 

1.00 

13 

13300 

f» 

» 

16 

n 

n 

17.8 

Gedeeltelijk  in  aanleg,  gedeeltelijk  geprojecteerd. 

Volgens  het  officieel  Rapport  1873/74.  De  lijnen 
geteekend  met  eeaH-  zijn  geheel  of  gedeeltelijk 
in  aanleg,  de  overigen  zijn  slechts  geprojecteerd. 

Volgens  Engineering  24  Juli  1874  wordt  Indus- 
vallci  Pui\jab-lijn  breed  spoor. 

0.12 

In  het 
midden 
1.16  M. 
aan  de 
uiteinden 
0.60  M. 

28.9 

Ontleend  aan  „Der  Eisenbahn".  Do  spoorbaan 
is  over  75  */«  der  lengte  op  een  bestaanden 
weg  gelegd,  welke  evenwel  verbreed  moet 
worden.  De  juiste  kosten  zijn  niet  opgegeven. 

» 

ff 

23.93 

Ontleend  aan  „  Der  Eisenbahn^'.  De  weg  wordt 
bediend  met  tenderlocomotieven,  welke  in 
dienst  19  k  20  ton  wegen  en  op  de  steile 
hellingen  een  last  van  40  ton  zouden  wegen. 

7i 

n 

22 

De  opgaven  zjjn  ontleend  aan  „Organ  1873" 
en  aan  von  Webee's  bekende  brochure. 

0.10 

In  het 
midden 
0.838  M. 

20 

n 

20790 

aan  de 
uiteinden 
0.488  M. 

tl 
n 

3Ö870 
33457 

n 

n 

rt 

25725 

n 

n 

n 

19485 
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NAAM 

Spoor- 
wDdte. 

Minimnm- 

straal 

der 

Maximum 
belUng. 

D    W    A  I 

1 

VAN    DEN 

Lengte. 

1 

SPOORWEG. 

bogen. 

Lengte. 

Breedte. 

^ 

M. 

K.M. 

M. 

M. 

M. 

f.     ChriatianiaTDrumraen. 

j? 

51.9 

» 

» 

n 

» 

g,    Aamodt-Proraas. 

n 

208.7 

1» 

» 

if 

j» 

h.    Stören-Proraas. 

» 

104.6 

» 

n 

n 

p 

19. 

Zwecdsche  spoorwegen: 

Utteraberg- Koping. 

1.067 

36.3 

305 

0.01 

2 

0.20 

Kristinihamn-Sjöandan. 

1099 

11.8 

Tr|)k8ta-baan. 

1.099 

7.5 

Norberg-baan. 

1.18 

17.1 

Wessmann-Barkcn. 

1.18 

17.6 

Herr\junga-Borra8. 

1.219 

417 

Uddcvalla-Herrlj  unga. 

1.219 

93 

Söderhamn-baan . 

1.219 

15 

Hudickwall-baan. 

1.219 

11.8 

20. 

Lambach-OmUnden. 

1.067 

30 

44 

0.034 

1.98 

0.2K 

21. 

Qneensland-spoorwegen. 

1.067 

38.2 

100 

0.020 

n 

» 

22. 

Russiacho  spoorvi^egen. 
Novogorot-Taudowa. 

1.067 

72.54 

LUiaandache  spoorweg. 

n 

61.34 

209 

0.0125 

» 

n 

23. 

Batavia-Buitenzorg. 

1.067 

65.1 

400 

0.0125 

in  boog 

van  670  M. 

StraaL 

2 

0.22 

24. 

Canada-spoorwegen. 

1.067 

n 

n 

0.020 

25. 

Prins  Eduard-eiland. 

1.067 

26. 

Jcddo-Oaaka. 

1.067 

500 
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KOSTEN 

I    G    O    E 

B    S. 

Gewicht 

dor 
spoor- 
staven. 

PEE    KILOMETEK. 

Dikte. 

11 

Aanleg. 

Rollend 
materieel. 

AANMERKINGEN. 

M. 

:  M. 

1C.G.  p.Mi. 

Guld. 

Guld. 

' 

" 

» 

» 

51758 

» 

» 

» 

17385 

n 

» 

» 

32415 

0.125 

» 

23 

BI)  deze  opgaaf  is  gevolgd  Tabel  III  van  von 
Webeb. 

Die  Prjïxis  etc.  Deze  opgaven  stroolien  niet 
met  die  voorkomende  in  Engineering  1873 
en  ontleend  aan  Sandbebo's  beschrijving  der 
Zweedscho  spjor\vegen.  Zie  verder  bladz.  240 
Rapport. 

0.160 

» 

31.5 

0.125 

0.76 

22 

n 

»» 

22.32 

25858 

9790 

0.11 

0.77 
h  0.60 

25 

46100 

7200 

• 
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D    W   ▲  B 

NAAM 

Spoor- 

Minimum- 
Btraal 

Maximnm 

TAN   DEN 

Lengte. 

s 

wlidte. 

der 

helling. 

s 

a 

SPOORWEG. 

bogen. 

Lengte. 

Breedte. 

o 

M. 

K.  M. 

M. 

M. 

M. 

27. 

Spoorwegen  op  Nieaw-Zeeland. 
Dunedin-Port  Chalmers. 
Kapaïra-apoorweg. 

1.067 

28. 

Soudan-spoorweg. 

1.067 

889 

152.5 

0.020 

Üzercn  dwaiJ 

29. 

Mondalazac-Salle  lea  Sources. 

1.10 

7 

40 
(één  boog) 
de  ove- 
rigen met 
75  M. 

0  012 

over 

2V8K.M. 

1.60 

0.15 

30. 

Cantogallo-spoorweg  (Brazilië). 

1.10 

81. 

Antwerpcn-Gent 

1.151 

50 

800 

0.0035 

2.10 

0.!9S 

32. 

Ebensee-Ischl. 

1.20 

33. 

Saulx-thal-spoorwcg. 

1.20 

35 

80 

0.012 

7» 

K 

34. 

Nulhuttee-spoorwegCBritsch-Indië). 

1.22 

44.8 

35. 

Carrizal-baan  (Chili). 

• 

1.245 

35.2 
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[   O  a   B  B  s. 


9 

s 


Dikte. 


Gewicht 

der 
spoor- 
staven. 


KOSTEN 
FEB   EILOMETEB. 


Aanleg.  ^ 


Rollend 
materieel. 


AANMERKINGEN 


M. 


M. 


ggers. 
0.12 


0.75 


0.80 
k  1.00 


K.G.p.Mi 


24.8 
16.5 


25 


20  k  21 


Gold. 


54000 
15915 


44415 


begTooting. 

24255"^'*'^     TÏiT 


Guld.. 


(begrooting) 
8003 


Ontwerp  Fowleb.  Zie  Engineering  1874, 
Ontleend  aan  tok  Nöbdlikq. 


Ontwerp  van  ton  Nöbdliko.  Zie  ook  Letbl. 
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Hoofdstuk  IX. 


Bijlage  Litt.  Bj. 


OPGAVE  van  enkele  hoofdafinetingeii 


NAAM 

van  den  spoorweg 

of  den 

fabriekant. 

3 

'S» 

1 

a 

STELSEL. 

1 

§ 

ui 

■B 

O 

s 

o 
3 
& 

WIELEN. 

CILIN- 
DERS. 

< 

1 

o 

1 
< 

Radstand. 

êi 

i 

ttT 

S 
B 

a 

6 

> 

1 

o 

o 

co 

M. 

M. 

M. 

H. 

M. 

c.M. 

m.M. 

c.M. 

1 

Festinlogspoorwog. 

0.63 

Tcnderlocomotief. 

»      , 

ff 

4 

4 

L61 

1.51 

61 

200 

30 

2 

FallDllDnspoorweg. 

0.68G 

Idem. 

» 

» 

G 

4 

2.54 

2.54 

71.1 

203 

4O.0 

3 

Bröhlthalspoorweg. 

0.75 

Idem. 

5.90 

1.78 

6 

6 

2.00 

2  00 

69 

280 

34 

4 

Kbauss  en  C*.    (Mun- 
chen). 

0.75 

Idem. 

» 

» 

4 

4 

1.10 

1.10 

58 

160 

30 

5 

Makkhaiii>t  (Mödling). 

0.75 

Idem. 

5.93 

ff 

G 

6 

1.80 

1.80 

80 

290 

42i 

G 

Idem. 

0.75 

Idem. 

6.43 

ff 

8 

8 

2.28 

2.28 

70 

320 

42.^ 

7 

KöcHLiN.  (MUhlhansen). 

0.7C2 

Idem. 

5  01 

1.60 

4 

2 

1.50 

1.50 

00 

225 

80 

8 

Kolenspoonvcjf  van  Te- 
trozleny    (Machinei- 
fabriek  Carlsruhc). 

0.787 

Idem. 

4.52 

ff 

4 

4 

1.44 

1.44 

G8 

225 

33 

9 

Machinefabriek  te  Darm- 
stadt. 

0.95 

Idem. 

4.50 

ff 

4 

,   4 

1.40 

1.40 

a5.G 

ff 

» 

10 

Werkplaats  der  Oosten- 
rijksche  Staatsspoor- 
wegen  te  Reschitza. 

0.948 

Idem. 

4.00 

ff 

4 

4 

1.423 

1.423 

71.1 

257 

3i.a 

11 

Machinefabriek  te  Darm- 
stadt 

0.95 

Idem. 

» 

ff 

4 

4 

1.40 

1.40 

«6    , 

254 

38.1 

12 

Schemnitzer     bergbaan 
(fabriek  van  Siol). 

1.00 

Locomotief 

met  afzonderiyken 

tender. 

n 

2.215 

6 

6 

2.10 

2.10 

95 

290 

50 
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?an  locomotieTen  voor  smalspoorwegen. 


KETELS. 

GEWICHT. 

.S 

'S 

^j 

Verwarrainjrs- 

S 

o  — 

^ 

M 
5 

oppervlak. 

s 

o 

4     .    Br   ■(    r^    n    tr   r   «f   yv    r<    Rr 

, 

4J 

\ 

•^ 

'S 

o 
o 

AANMERKINGEN, 

rn» 

co 

co 

o 

tss 

>     13 

"o 
'S 

1 
g 

1 

CS 

3 

1 
1 

ï 

1 

'S 

II 

s 

^ 

(§ 

> 

>• 

H 

h^ 

HH 

^ 

^ 

H 

cM. 

M. 

M». 

M2. 

M2. 

M«. 

Ton. 

X.mo.- 
|>k«er. 

K.G. 

Fairlie-machincs  zön  in  dezen  staat 
niet  opgenomen. 

n 

» 

»» 

ff 

n 

22 

ff 

8 

8 

Ontleend  aan :  ton  Webeb.  Die  Praxis 
enz. 

n 

» 

0.37 

Ontleend  aan:  Organ  1871. 

1» 

» 

n 

ff 

ff 

30.36 

r 

13 

Ontleend  aan:  von  VVebek, 

n 

n 

0.30 

1.30 

16.90 

18.20 

6.2 

6.3 

6.3 

12 

1068 

n 

» 

0.64 

ff 

ff 

38.38 

ff 

15 

15 

10 

3004 

Ontleend  aan:  Die  Praktische  Ma- 
scliinenconstruction  1873. 

T 

» 

0.89 

ff 

ff 

52.25 

ff 

22 

22 

10 

4178 

69.7 

» 

» 

2.30 

18.90 

21.20 

6 

8 

4.2 

Ontleend  aan:  Organ  1871. 

80 

n 

0.37 

2.30 

20.57 

22.87 

9 

11 

11 

De  machines  vermeld  onder  de  num- 
mers 4,  8,  9,  10,  11,  18,  19  en  36 
waren  aanwezig  op  de  Weener  ten- 
toonstelling. 

ff 

ff 

0.30 

2.10 

14.90 

17 

7.2 

9 

9 

8 

1462 

De  opgaven  7Ön  ontleend  aan: 
Organ  1873  IV  Hett  en  Organ  1874 
I  Helt  of  aan  Engineering  1873. 

79 

n 

0.70 

3.20 

17 

20.20 

9.06 

11.5 

11.5 

10 

1973 

Do  locomotief  n".  36  wordt  in 
het  Organ  vermeld  als  een  locomo- 
tief voor  een  spoorwijdte  van  1.20  M. 
en  in  Engineering  6  Juni  1873  als 
voor  een  spoorwijdte  van  1.067  M. 

90 

» 

0.75 

4.60 

36.70 

41.20 

ff 

13.75 

13.75 

8.5 

2629 

Ontleend  aan:  Oestcrr.  Zeitschr.  1878. 
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NAAM 

vaiï  den  spoorweg 

of  den 

fabrickant. 

i 

i 

o? 

STELSEL. 

1 
i 

a 

^    > 

1 

2 

a 
1 

1 

WIELEN. 

CILIN- 
DERS. 

3 
-< 

1 

3 

< 

Radstand. 

■O 

u 
'O 

II 

II 

S5 

c 

1 

i 

c5 

O 

H 

"oo 

1 

3 

M. 

M. 

M. 

M. 

M. 

C.M. 

m.M. 

C.M, 

13  Commcntry-Montlu^on. 

1.00 

Tender  locomotief. 

n 

ff 

6 

6 

ff 

ff 

ff 

ff 

m 

14  Lagny-Vilieneuve. 

1.00 

Idem. 

» 

ff 

6 

6 

ff 

ff 

80 

250 

36 

16^ 

Tavaux-Pontséricourt. 

1.00 

Idem. 

n 

ff 

4 

4 

1.25 

1.25 

76 

204 

36 

16 

Britach  Indische  Staats- 
spoorwegen. 

1.00 

Idem. 

5.64 

2.14 

6 

4 

3.04 

ff 

106.7 

254 

4Ó.7 

17 

Kbauss  en  C'.  (Mun- 
chen). 

1.00 

Idem. 

ft 

2.00 

4 

4 

1.70 

1.70 

80 

225 

40 

18 

Machinefabriek  der  Oos- 
tenrijksche        Staats- 
spoorwegen  teWeenen 
(Haswell). 

1.00 

Locomotief 

met  afzonderiyken 

tender. 

6.67 

2.28 

8 

8 

2.40 

2.40 

72 

350 

31.( 

19 

Comp.  do    Tives  Lillo. 

1.00 

Tender  locomotief. 

n 

ff 

6 

6 

1.75 

1.76 

80 

250 

3G 

20 

Firma    J.     Cockebill 
(Seraing). 

1.00 

Idem. 

n 

ff 

6 

6 

ff 

ff 

100 

280 

60 

21 

Firma  ScHNEiDBE  en  C'. 
(Crenzot). 

1.00 

Idem. 

» 

ff 

4 

4 

1.26 

1.25 

76 

204 

36 

22 

Werkplaats  der  Oosten- 
rljksohe  Staatsspoorw. 

1.00 

l 

1.00 

Locomotief 
met  afz.  tender. 

» 

ff 

8 

8 

2.976 

1.95 

90 

305 

50 

23 

Firma    Sigl     (Wiener 
Neostadt). 

24 
25 

Drammen-Eandsfj  ord. 
Idem. 

1.067 

Tenderlocomotief 

met  beweegbare 

vooras. 

ff 

ff 
ff 

6 
6 

4 

4 

è.65 
4.36 

1.57 
1.91 

114 
114 

230 
280 

38 
45 

26 

Tron^jhem-Stören. 

1.067 

Idem. 

ff 

ff 

6 

4 

4.22 

1.77 

100 

260 

45 

27  Uttersberg-Koping. 

1.067 

Tonder  locomotief. 

ff 

ff 

6 

4 

ff 

ff 

114 

230 

38 

28 
29 

Lambach-Gmünden. 
Idem. 

1.067 

Tenderlocomotief 
met  draaib.  gestel. 
Tender  locomotief. 

ff 

ff 

ff 
ff 

8 
10 

4 
6 

3.76 
4.90 

3.06 
1.675 

96 
75 

240 
300 

40 
40 
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KETELS. 


5 


te 

a 


Verwarraings- 
oppervlak. 


O  Ö 


B 

> 


GEWICHT. 


0) 

'O 

s 

00 

a 
a 

'S-' 

w 

"«  p 

§ 

o 

S   o 

o 

.M 

o;    o 

t-    t: 

1 

^ 

AA^M  ERKIN  G  E  .\, 


M. 


M2. 

» 
0.63 
0.42 
0.50 


0.60 


1.40   6 


M'. 


3.60 
2.34 
2.90 


3.54 


2.09 
2.44 
2.72 

» 
3.05 
3.05 


0.63 

n 

0.42 
1.13 


0.38 
0.68 
0.72 


M5. 

» 
25.30 
17.34 
30.65 


40 


3.60  25.80 


2.34 


17.80 


5.00  57.50 


M«. 

» 
28.90 
19.68 
33.55 


2.70 
3.72 
4.19 


22.32 
34.97 
30.78 


29.60 
46 

29.40 
50 

20.14 

62.50 


15 

11.3 

5.7 


25.02 

38.69 

34.97 

39.06 

30 

51.4 


18 


19 


Ton 

19.5 

13.5 

7.5 


12 


20 


14 


19.5 

13.5 

7.5 


20.8 


10.6 

16  95 

17.70 

13 

13.5 

19.5 


12 


20 


14 


Aimos- 
phatr. 


8.25 


10 


12 


12 


20.8 


8 

12.85 
12.25 
10 


9.75 


8.75 


8.5 


8 

8 

8 

8 

6.6 

6.6 


K.G. 


1554 


1856 


2040 


4335 


2548 


1158 


2956 


Ontleend  aan:  Leyel  en  Nöbdliko. 

Ontleend  aan:  Offebhakn. 

Ontleend  aan:  Molinos  en  Fbonnieb. 

Ontleend  aan:   Engineering  24  en  31 
Juli  1874. 

De  locomotief  heeft  twee  loop- 
wielen van  68.6  e.  M.  middeliyn ;  de 
radstand  tusschen  de  twee  achter- 
assen is  1.67  M. 

Ontleend  aan:  Organ  1871. 


De  wielen  der  middenas  zijn  zonder  flens. 

Volgens  de  inlichtingen  der  fabrie- 
kanten :  do  heer  Uaswell  (zie  n'.  22) 
gaf  in  hoofdzaak  de  afmetingen  der 
machine  Oriënt,  vermeld  onder  n'.  18, 
van  n'.  23  is  de  achteras  verschuif- 
baar. 


948  '  Ontleend  aan :  von  Webeb.  Die  Praxis 

enz. 
1664         De  opgaven  voorkomende  in  Organ 
1873  verschillen ,  voor  zoover  de  ma- 
1512         chinen  n".  25—27  betreft,   met  die 

van  VON  Webeb. 
948 

1226 

2452 
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^ 

1                                1 

1    CILIX- 

'M 

WIELEN. 

DERS. 

NAAM 

1 

i 

tM 

van  den  spooi-wcg 

STELSEL. 

o 

CD 

q5 

1 

Radstand. 

1 

,2 

'S 

04 

Ö 

c 

of  den 

'O 

o 

O* 

'^ 

1 

8 

Cabriekant. 

sa 

t 

«.o 

^•5 
a 
na 

CS 

1 

£ 

^ 

B 

1 

c5 

S 

II 

a 

•5^ 
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"§ 

c 

00 

•3   jj 

•ï3 

o 

^ 

cc 

o 

es 

*3 

t> 

03 

•^ 

O 

<1 

H 

fc> 

i 

S   In 

M. 

M. 

M. 

M. 

M. 

c,M. 

m.M. 

C.M, 

30 

Spoorwejj      ep     Prins 
Eduard-eilaud. 

1.067 

Tenderlocomotief; 

2  gekoppelde 

assen  en  4wielige 

boggie. 

n 

f) 

8 

4 

3.91 

1.676 

106.7 

254 

4o; 

31 

Braziliaansche  spoorweg. 

1.067 

Tender  locomotief. 

V 

f> 

6 

4 

3.33 

1.83 

91.4 

254 

45.; 

32 

Bats  via-Bai  ten  zorg 
(  Be YEB  en  Pk  acock  te 
Manchester). 

1.067 

Idem. 

6.88 

n 

6 

4 

3.91 

3.91 

114.3 

330 

45.1 

38 

Mondalazac-Salle      les 
Sonrces. 

1.10 

Idem. 

n 

V 

4 

4 

1.40 

1.40 

34 

Antwerpen-Gent 

1.151 

Tenderlocoraotief 
gyöteem 

1 

1» 

6 

4 

3.00 

1.50 

149 

» 

n 

• 

DE  RiDDEB. 

35 

Ebensee-Iscbl       (Fox, 
Walkeb  en  C".  Bris- 
tol). 

1.20 

Tenderlocomotief. 

V 

n 

6 

4 

3.35 

1.83 

91.4 

254 

45. 

36 

CoBPET  en  C*. 

1.20 

Idein« 

n 

n 

6 

4 

» 

n 

V 

340 

50 
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C.M. 

81.2 

91.4 
94 


M. 
3.20 

2.36 


Mï.    M3 


M2. 


0.69   4.36  32.71 


0.87   4.10 


90 


44.9 


0.69    4.38 


0.74 


4.57 


M3. 
29.72 

37.07 
49 


33.40 


46.43 


13 


53 


37.78  14.75 


19 


Ton. 
15 

16.5 
18 


11.5 


16.45 


18.25 


28.80 


12.75 


12.5 


Atmoft' 
phecr. 


12 


K.G. 


2602 


2350 


Ontleend  aan:  Organ  1873. 


Ontleend  aan :  Orfranl873.  De  voorste 
as  heeft  76  m.  M.  speelruimte. 

Ontleend  aan  particuliere  inlichtingen. 


Ontleend  aan:  Level.  .  '^ 

Ontleend  aan:  von  Webeb. 


Ontleend  aan:  Offebma>'n. 
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Hoofdstuk  IX. 


Bijlage  Litt. 


OPGAAF  van  enkele  hoofdafinetingen  en 


NAAM 

van  den  spoorweg 

of  van 

den  fabriekant. 

§ 

STELSEL. 

1 

o 
•o 

o 

g 

g 

1 

o 

i 

o 

'O 

1 

& 

WIELEN. 

CILIN- 
DERS. 

3 

s 

4 
I 

o 

s 

c 

C6 
< 

Hadstand. 

u 
'S 

**     . 

il 

o  'S 
.'S  ^ 

3 

1 

"o 

> 

s 

o 

d 

c; 
> 

te 

CS 

•1 

M. 

M. 

M. 

M. 

C.M. 

m.M. 

C.M 

I. 

Fransche       Zuider- 
spoorweg (SCHNEI- 
DEB  en  Cie.  Cee ij- 
zot). 

1.435 

Berglocomotief. 

n 

ff 

8 

8 

3.90 

3.9 

120 

540 

61 

II. 

Oostenrljkscbe   Zui- 
derspoorweg (SiGL, 
Wiener-Neustadt). 

1.435 

Goederenma- 
chine. 

» 

ff 

8 

8 

3.560 

3.56 

110.6 

500 

61 

III. 

Oostenrijksche  Staats- 
spoorweg  Maatschap- 
pij (fabriek  te  Wee- 
nen,  Dir.HAswELL). 

1.435 

Berglocomotief. 

8.965 

ff 

8 

8 

3.794 

3.794 

118.6 

470 

63. 

IV. 

OberschlesiFche  spoor- 
weg,    Wöhlertsche 
Maschinenbau-Geseil- 
schaft  (Berlijn). 

1.435 

Tenderlocomo- 
tief. 

8.15 

ff 

6 

6 

3.766 

3.766 

141 

445 

G3 

V. 

Kroonprins  -  Rudolf- 
baan(KRAUSsenC". 
München). 

1.435 

Idem. 

I» 

ff 

6 

6 

3.160 

3.160 

118.6 

408 

G3. 

VI. 

Berlijn  -  Hamburger- 
spoorweg   (Berïin- 
sche    Maschin.-Ge- 
sellschaft). 

1.435 

Idem. 

I» 

ff 

6 

4 

3.714 

1.726 

137.2 

419 

bb.i 

VII. 

Kbaüss  en  C".,  Mün- 
chen. 

1.436 

Idem. 

ff 

ff 

4 

4 

2.45 

2.45 

97 

290 

54 

VIII. 

Hongaarsche  Ooster- 
spoorweg (SiGL  te 
Weenen). 

1.435 

Goederenlocomo- 
tief  met  afzonder- 
lijken tender. 

ff 

ff 

C 

6 

3 

3 

118 

345 

58 

IX. 

Darmstadtsche    Ma- 
chinefabriek. 

1.435 

Tenderlocomo- 
tief. 

ff 

ff 

4 

4 

2 

2 

100 

300 

50 
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m  locomotieven  voor  normaalspoorwegen. 


KETEL. 

GEWICHT. 

bo 

.5 
'S 

a 

1 

a 
1 

"eo 

'S 

Is 

2   ö 

•2  i 

0? 

1 

§ 

Vcnvarniings- 
oppervlak. 

e 
'S 

d 

*> 

1 

'S 

1 

u 

> 

*3 
B 

i 

AAS  M  Eli  KIN  GEN, 

e.M. 

H. 

M2. 

M2. 

M«. 

M2. 

Ton. 

Ton. 

Atmosph. 

K.G. 

60 

150 

i.90 
2.16 

10.84 
10.70 

197.06 
159.3 

207.9 
170 

47.4 
44.5 

54 
51 

54 
51 

10 
9 

9962 
8342 

De  op^ven  zijn  allen  ont- 
leend aan  de  berichten  van 
Heusittger  v.Waldkoo, 
over  de  Wecner  tentoon- 
stelHnjT.  Zie  OrgSLU  1873 
bladz.  154,  en  Organ  1874 
blada.  12. 

139.7 

»» 

1.96 

9.80 

170.6 

180.4 

39 

44.35 

44.35 

9 

7121 

Assett  volgens  systeem  Has- 

WELL. 

131.8 

» 

3.426 

10.60 

87.90 

98.50 

» 

40.5 

40.5 

9 

5309 

140 

» 

1.523 

7.79 

110.20 

117.99 

28 

38 

38 

10 

5966 

Opgehangen  in  3  punten. 

115 

» 

1.23 

6.50 

67.90 

74.40 

28.5 

35.15 

26.1 

9 

4321 

De  achter-as  loopt  in  een 
straalvormig  beweegbare 
as-bus. 

20 

1» 

0.90 

4.50 

58.07 

62.57 

19 

24 

24 

12 

3777 

Opgehangen  In  3  punten. 

00 

» 

0.871 

5.123 

61 

6G.123 

20 

22 

22 

8.5 

3343 

20 

» 

0.59 

3.24 

33.76 

37 

14.1 

18.5 

185 

8 

2419 

Digitized  by  VjOOQ IC 


102 


Hoofdstuk  IX. 


Bijlage  Litt.  C. 


VERGELIJKEND  OVERZICHT  van  het  stooi 


NAAM 

VAN    DEK   8P00BWKO 

Spoor- 

u 

STELSEL. 

B 

KN 

wüdte. 

B 

& 

"o 

DEN   FABBIEKANT. 

> 

I. 

Fransche  Zuiderspoorwcg. 
(ScHNEiDEB  en  Co.  Creuzot). 

1.435 

Berglocomoticf. 

II. 

Oostenrljksche  Zuiderspoorwcg. 
(SiGL.  Wiener  Neastadt). 

1.435 

Goederen  machine. 

III. 

Oostenryksche  Staatsspoorweg  Maatschappij 
(Fabriek  te  Weenen  Dir.  Haswell). 

1.435 

Berglocomotief. 

IV. 

Oberschlesische  spoorweg. 
(Wöhlertsche  Maschin.  Gesellschaft  Berlin) 

1.435 

Tcndcrlocomotief. 

V. 

Kroonprins  Rudolfbaan. 
(KBArss  en  Co.  München). 

1.435 

Idem. 

VI. 

Berlön-Hamburger-spoorweg. 

(Berlinsche  Maschin.-Gesellscbaft). 

1.435 

Idem. 

VTI. 

Kravss  en  C".  (Münclicn). 

1.4:J5 

Idfin. 
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ntvrikkelingsvermogen  van  eenige  locomotieven. 


Oppervlak 

PEB 

TON   ADHAESIE    GEWICDT. 

Tractie 

vermogen 

per  ton 

adhacsio 

Adhacsic 
gewiclit 
per  K.  G. 

Rooster 

Vcrwarniings  oppcn'lak. 

AAymEHKiyc  e  a. 

►ppervlak 

Vuur- 
liaard. 

Vlam- 
buizcn. 

Totoal. 

gewicht. 

trekkracht 

M=. 

M=. 

Mï. 

Mï. 

K.K5. 

K.  G. 

0.035 

0.20 

3.64 

3.84 

184 

5.42 

De  volgnummers  zt}n  dezelfde  als  in 
de  byiagcn  litt.  6i  en  Bs. 

0.042 

0.21 

3.12 

3.33 

164 

6.11 

0.044 

0.22 

3.84 

4.06 

160 

6.22 

By  de  berekeningen  z|jn  de  adbaesio 
gewichten  aangenomen ,  opgegeven 
in  de  byiagen  litt.  Bi  en  B3. 

0.035 

0.262 

2.17 

2.432 

131 

7.62 

0.040 

0.205 

2.90 

3.105 

157 

6.43 

0.047 

0.25 

2.60 

2.85 

166 

6.04 

0.037 

0.10 

2.42 

2.61 

1Ó7 

1 

! 
1 
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B 

B 

a 

"o 
> 


KAAM 

VAN     DEN     SPOOEWEO 

EN 

DEN   EABBIEEANT. 


STELSEL. 


VIII. 


IX. 


4. 


6. 


Hongaarsche  Oosterspoorweg. 
(SiGL  te  Weenen). 

Darmstadtsche  Machinefabriek. 

Kraüss  en  C».  (München). 

[  Mannhabdt  en  C».  (Mödliug). 


10. 

12. 
14. 
16. 

n. 


KöcuLiN  (Mühlhausen). 

Kolenspoorweg  van  Petrozlenl). 
(Machincfeibriek  te  Carlsruhe). 

Machinefabriek  te  Darmstadt. 

Werkplaats  der  Oostenryksche  Staatsspoor- 
wegen  te  Reschitza. 

Schemnitzer  bergbaan  (Fabriek  van  Sigl). 

Lagny-Villeneuve. 

Tavaux-Pontséricourt. 

Kbavss  en  C*.  (München). 


1.435 


1.435 


0.75 


0.75 


0.75 


0.766 


0.787 


0.90 


0.948 


1.00 


1.00 


1.00 


1.00 


Goederen  locomotief  met  afzonder- 
lijken tender. 

Tenderlocomotief. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 

Idem. 
Idem. 

Locomotief  met  afzonderlijken  tender. 

Tenderlocomotief. 

Idem. 

Idem. 
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Oppebtlak 

PKB  • 

rON   ADHAESIK    GEWICHT. 

Tractie 

vermogen 

per  ton 

Adhaesie 
gewicht 

Yerwannings  oppervlak. 

AANMERKINGEN. 

Rooster 

adhaesie 
gewicht. 

per  K.  G. 
trekkracht 

ppervlak. 

Vuur- 
haard. 

Vlara- 
buizen. 

Totaal 

M«. 

M2. 

M2. 

M«. 

K.  G. 

K.  G. 

0.040 

0.233 

2.76 

8.005 

162 

6.58 

0.032 

0.175 

1.826 

2 

185 

7.64 

• 

0.026 

0.11 

1.41 

1.52 

169 

6.89 

0.043 

» 

V 

2.56 

200 

4.99 

0.04 

1» 

n 

2.38 

189 

6.26 

n 

0.55 

4.50 

6.05 

n 

n 

0.034 

0.21 

1.87 

2.08 

n 

n 

0.033 

0.23 

1.66 

1.89 

161 

6.17 

0.061 

0.28 

1.48 

1.76 

171 

5.82 

0.054 

0.327 

2.67 

3 

184 

6.43 

0.047 

0.260 

1.88 

2.14 

115 

8.68 

0.066 

0.312 

2.812 

2.624 

» 

» 

0  047 

» 

n 

2.46 

170 

5.87 
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lOo 


NAAM 

VAN     DEN     SPOORWEG 

Spoor- 

^ 

STELSEL. 

6 

EN 

wljdte. 

1 

DEN   PABEIEKANT. 

• 

18. 

Machincfiabrlck   der   Oosteniflksche  Staats- 
spoorwegen  te  Weencn  (Dir.  Haswell). 

1.00 

Locomotief  met  afzondcriykcn  tender. 

19. 

Compagnie  de  Tivas  Lille. 

• 

1.00 

Tenderlocomotief. 

23. 

Firma  Siol  (Wiener  Neustadt). 

1.00 

Locomotief  met  afzonderlQken  tender. 

24. 

i 

1 

) 

1.067 

Tenderlocomotieven  met 

t  Drammcn-Randsfjord. 

\ 

25.^ 

1.067 

beweegbare  vooras. 

26. 

Tron^hcm-Stören. 

1.067 

Idem. 

27. 

Uttcrsberg-Koping. 

1.067 

Tenderlocomotief. 

30. 

Spoonvcg  op  Prins  Eduard-eibnd. 

1.067 

Idem  met  twee  gekoppelde  assen  en 
vier^viclige  boggie. 

84. 

Antwerpeh-Gcnt. 

l.löl 

Tender  locomotief,  systeem 
DE  Ridder. 

35. 

Ebcnsce-Ischl  (Atlas  Works  te  Bpstol). 

1.20 

Tenderlocomotief. 

Digitized  by  VjOOQ IC 


107 


Oppbbvlak 
per  ton  adhaesie  gewicht. 


0.070 

0.045 
0.054 
0.415 
0.053 
0.058 


Verwarmings  oppervlak. 


Vuur- 
haard. 


M2. 
0.30 

0.26 
0.24 
0.34 
029 
0.34 


Vlam- 
buizen. 


M2. 
2 

1.84 
2.76 
2.79 
2.72 
2.51 


Totaal. 


M2. 
2.30 

2.10 
3 

3.13 
3.01 


Tractie 
vermogen 

per  ton 
adhaesie 
gewicht. 


Adhaesie 

gewicht 

per  K.  G. 

trekkracht 


3.91 


2.58 


4.16 


K.  Ö. 

217 


142 


119 


129 


2.85  123 


95 


K.  G. 
4.61 


7.03 
8.43 
7.72 
8.10 
10.54 


AASMERKING  E^. 


0.055 


0.35 


2.67 


3.02 
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Bijlage  litt. 
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OPGAAF  van  enkele  hoofdaftnetingen  Yai 


NAAM 


VAN 


DEN    SPOORWEG. 


o 
•S 

o 

a 

GO 


GESLOTEN  WAGENS. 


Aftnetin^en  van 
den  bak. 


s 

n 


S 


Verhouding 
tusscben 


C5 


Fcstiniogspoorweg . 


Bröhlthalbaan     .    . 
Reschitza-spoorweg 


Tavaux-Ponteériconrt .    . 
Schemnitzer  bergbaan.    . 

Madeira-Mamoréspoorweg 

Britsch  Indische  Staatsspoonvegen 
Drammen-Randsfjord  .    . 
Dunedin-Port  Cfaalmers  . 


Batavia-Buitenzorg.    . 
Lyflandsche  spoorweg 


Mondalazac-Salle  les  Sonrcea 
Antwerpen-Gent    .... 
Ebensee-Ischl 


M. 


M. 


M. 


M. 


M. 


De  radaund  eo  de 

•poomrijji*  •!• 

rcaheid    «aBgenouira. 


I 

Ton.   Ton 


0.62 


0.75 
0.95 


in  den  da<? 
3.14  1.57 


1.00 
1.00 

1.00 

1.00 

1.067 

1.067 


4.24 


4.40 
5.49 


1.88 


1.96 


2.00 
2.06 


1.80 


1.80 


2.40 
3.05 


1.83 
1.80 


1.067 
1.067 


in  den  dag 
5.50  2.00     1.80 


1.10 
1.151 
1.20 


n 
4.96 


2.16 


iB  den  dan 

2.14 

eiih«( 
•iMJd«o. 


2.20 


2.25 


2.7 
2.25   4  2.75 


1.96 


2 
1.93 


1.80 


2.95 
3.86 
2.75 

n 
2.29 

» 
3.80 
3.30 


54 


6.10.     63 


3«J.5 


5.57     41 


5 
6.10 


76 
54 
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goederenwagens  voor  smalspoorwegen. 


1 

OPEN  WAGENS  MET  LAGE  WANDEN. 

Afmetingen 
van  den  bak. 

Verhouding 
tusschen 

£t5 

4         A       A*      ■#      V^      V\      V^     V     ■*     /^       r^      Bf 

c 

g 

1 

1 

si 

5  o» 
Sip 

CC 

'S 

O 

i 
1 

lis 

44A.V£/lJir/AC£:iV. 

M. 

inde 
2.73 
1.83 

M. 

ndasr 
1.27 
1.50 

M. 

0.99 
0.93 

M. 

1.66 

0.965 

1.244 

1.80 
2.04 

ff 

2.37 

2.70 

ff 

Ton 

0.965 

0.66 

0.966 

Ton 

3 
2 
3 

32.2 

33 

32.2 

Wanneer  de  aftnetlngcn  „in  den  dag"   zt|n 
opgegeven,  is  voor  de  buitenwerkschc  af- 
metingen een  vermeerdering   van  12  c.M. 
aangenomen. 

Steenkolenwagens.    Ontleend  aan :  Spoonbb. 
Leiwagens.                      Idem. 
Idem.                           Idem. 

inde 
3.14 

idng 
1.67 

ff 

ti 

ff 

2.10 

2.1i2.5 

6 

42^50 

Ontleend  aan:  von  Webeb. 

f) 

n 

»» 

ff 

ff 

< 

1.20 
1.75 

3 

3.50 

40 
50 

Ontleend  aan:  Der  Eiaenbahn,  1874. 
Idem. 

3 

2 

1.15 

1.85 

1.60 

2 

2.10 

6 

35 

Ontleend  aan:  MoLiifofl  en  Pboknieb. 

4.15 

1.96 

0.90 

ff 

» 

1.96 

ff 

ff 

ff 

Ontleend  aan:  Oesterr.  Zeitschrift,  1873. 

in  dPi 
3.G5 

Ddag 
2.16 

0.23 

ff 

ff 

2.28 

ff 

ff 

ff 

Geheel  (jzeren  wagens  met  houten  bodem;  ont- 
leend aan:  Engineering,  1873. 

r 

1» 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

Ontleend  aan:  Engineering,  1874. 

5.49 

2.06 

ff 

3.06 

1.80 

1.93 

3.66 

6.10 

69 

Ontleend  aan:  Engineering,  1878. 

n 

I» 

ff 

ff 

ff 

ff 

2.36 

7 

33.4 

in 
6.50 

den 
2 

lag 
0.50 

3.00 

1.87 

2.80 

ff 

6 

ff 

Ontleend  aan  particuliere  inlichtingen. 

•j 

t> 

ff 

ff 

ff 

ff 

1.72 
2.06 

6.06 
6.90 

28.4 
36 

Ontleend  aan:    Engineering  1871  en  von 
WüUerstort; 

2.74 

1.60 

0.45 

ff 

ff 

1.36 

1.66 

3.80 

41 

Ontleend  aan:  Nöbdliko  en  Lsvbl. 

n 

r 

ff 

ff 

ff 

» 

3.20 

6 

64 

Ontleend  aan:  vo»  Webee. 

n 

n 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

ff 

Ontleend  aan:  Engineering,  1873. 
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Hoofdstuk  XIII. 


Bijlage  Litt.  A. 


OMSCHRIJVING  der  richtingen. 
A.    Gedeelte   Sawah-Loento— Soebang. 


0 

MSCHRIJVING  DBB  GEDEELTEN. 

(AUc  afstanden  zjjn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

(in  Meters).  • 

Gebogen  gedeelten. 

Lengte 
(in  Meters). 

Straal  van  den 

boog 
(in  Meters). 

Van 

kilometer    0«»   tot  kilometer    0"»    .    . 

620 

n 

om    „           „           0'«    .    . 

64 

120 

n 

0*«    ,           „           0«s    .    . 

68 

'    n 

o«»   ,        „         o-«   .   . 

140 

116 

n 

0'M      „               „               0«2     .      . 

60 

n 

0»«    ,           ,            0^'    .    . 

130 

120 

n 

0-»    „          „           1»"    .    . 

52 

r> 

1"»    »           ,            1""    •    • 

54 

100 

i> 

10»    ,           ,            2«"    .    . 

1035 

.    » 

210»   ,        ,        a»^»  .   . 

272 

200 

ïj 

2W    ,            ,            2««    .    , 

111 

rt 

2««    „           „            2M0    .    . 

94 

250 

n 

2«    „            „            2«.    .    . 

248 

» 

2«»    „           ,            2"»    .    . 

56 

250 

ï» 

2«»»    „            ,            8«ii    .    . 

728 

n 

,            8"'    „           »            3»"    .    . 

366 

200 

n 

3»"    ,           ,            4*»    .    . 

459 

V 

4«    ,           ,            4*»    .    . 

60 

150 

» 

4*»«     ,           ,            4««    .    . 

142 

» 

4«»    ,           ,            4-"    .    . 

226 

250 

n 

4«"    „           „            4«'    .    . 

64 

Overbrengen    .    . 

34Ö7 

1461 
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OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen 

gedeelten. 

(Alle  afstanden  ztjn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht 

3467 

1461 

Van 

kilometer    4928  tot  kilometer    49"o 

42 

150 

» 

4970      ^                 ^                  5»7 

167 

» 

6137      ^                 ^                  5306 

169 

200 

n 

^m    ^           ^           5M2 

56 

n 

6362       „                 „                  5636 

174 

350 

n 

5«»«      ,                 „                  6514 

78 

V 

5«»^     n              n              B"« 

34 

150 

n 

56«    „           „            5-44 

96 

n 

B'*^     n            «             ö*^'^    . 

263 

350 

n 

5W7    „           „            604»    . 

52 

s 

604»    ^            „            6"2 

63 

100 

n 

GH2    „            „            6»» 

208 

» 

63«»    „            „            6"o 

290 

350 

» 

6"«    „            ,            6664 

54 

» 

6664      „                 „               .6"0      . 

246 

120 

1» 

6910    „           „            6»«o    . 

50 

rt 

6060    ^            ^            71-0    . 

219 

144 

n 

7»^'     n              n               7«»^     . 

325 

rt 

7«>4      „                ^                 7626      . 

122 

100 

» 

7626      „                 ^                  7042      . 

316 

» 

7042      ,                ,                 822»      . 

287 

.     350 

1» 

8220      ,                 „                 8608      . 

369 

1» 

8*06      „                 „                 8^2»      . 

125 

150   . 

n 

8-23      „                „                 9448      . 

-  725 

.. 

» 

9^^    «            n             9«*>    . 

.     . 

182 

700 

» 

9630      ^                 ^                10014      . 

384 

Overbrengen    . 

6347 

3667 
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OMSCHRIJVING  der  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen 

gedeelten. 

(Alle  afetanden  zfln  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht 

6347 

3667 

Van 

kilometer  lO»"  tot  kilometer  10"« 

102 

100 

ft 

10116    ^           ^         losio    , 

94 

■ 

n 

102W      „                ^               1049» 

285 

150 

n 

10^»*     „              ,            1061» 

120 

V 

10«is    „           ^          10«i    . 

26 

150 

n 

10«41      ,               „              10W9 

348 

. » 

10»w    «           „          11"» 

323 

400 

»i 

11813      „                „               11466      . 

143 

» 

11^«      „                n               11»^^ 

417 

400 

n 

118T2      „                 ,               11W6      . 

73 

n 

11945       „                 „                121»» 

186 

150 

n 

121«      „                y,               12»3 

102 

n 

12»»    „           „          12^ 

167 

120 

V 

12400     „            „           i2«»o 

100 

n 

12«H>      ^                „               12736 

235 

650 

rt 

12736      „                „               12»1» 

180 

» 

12»«     „           „          130M 

178 

400 

» 

130»3       ,                 ,               13463 

360 

1» 

13^    ^            ,          13*8> 

85 

400 

n 

183W     ^            ^           18«4    . 

316 

n 

13«M    ,           .          13»" 

100 

150 

» 

13»«    ,           „          14004 

60 

» 

14004    „           „          14061 

67 

120 

» 

140^1    „           „          14"6 

84 

• 
1» 

14l«     r,             n           14«^ 

101 

250 

n 

149*6      ^                ^               14371 

125 

Overbrengen 

8442 

6929 
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OMSCHRIJVING  der  GEDEELTEN. 

Bechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

(Aue  afstanden  zyn  gerekena 
Tan  het  beginpunt.) 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht 

8442 

5929 

Van 

kilometer  U^^  tot  kUometer  U*^ 

126      • 

500 

rt 

U*«    ,           „         U«» 

92 

n 

14M»    „            „          U^w 

206 

150 

n 

14'«      „                 „               15486 

640 

n 

15*36      „                 ^               15.42 

207 

150 

it 

15««    „           ,          16»iJ 

270 

it 

15»»J    „            „          160» 

125 

150 

n 

16037    „            „          16«8 

451 

n 

16«8    „            „          16'« 

260 

300 

n 

16-«    „           ,          17M« 

572 

n 

178«      „                „              17877 

57 

160 

n 

17377      „                 ^               1744Q 

63 

n 

17440    ^           ^          i76oa 

162 

200 

rt 

17608      „               „              17770 

168 

n 

17770      ^                ^              17844 

74 

100 

n 

17844      ^                ^              17»7« 

131 

n 

17076      „                 „               18084 

109 

ICO 

» 

18084      „                 „               18147      . 

63 

n 

18147    „           „          isro 

123 

250 

n 

18»70      ^                ^               18,88      . 

118 

>» 

18888      „                 „               18674 

186 

300 

n 

18*74      „                 „               19161 

677 

n 

191"      „                 „               19347 

196 

250 

w 

19347      „                 „               19461 

114 

n 

19461      „                 „               1970.      . 

242 

250 

n 

19^0»      ^                 „               19060 

257 

Overbrengen    . 

11958 

8002 
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OMSCHRIJVING  dee  GEDEELTEX 

Kechto 
gedeelten. 

Lengte 
(in  Meters). 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  z\in  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Lengte 
(in  Meters). 

Straal  van  den 

boog 

(in  Meters). 

Overgebracht 

11068 

8002 

Van 

kilometer  19»"  tot  kilometer  20»m 

144 

250 

» 

20»o4    „           ^         20»« 

188 

p 

202«    ,           „          20«s 

140 

250 

n 

20^32    „           „          20«4 

112 

» 

20»^    „           „          20«' 

113 

100 

» 

20^7    ,           ,          210^ 

430 

n 

21^    ^           „          21«7 

140 

100 

n 

21«7    ^            „          21»-» 

344 

n 

21*^»     ^            „           21«^^ 

103 

150 

n 

21*7^     ,           „          22i«i 

887 

n 

22»««    „           ,          22-» 

152 

350 

» 

22-«    „            „          22»«« 

229 

n 

22WS    „           „          23i« 

240 

160 

n 

23i«    „            „          23«* 

384 

w 

23*«    „            „          23-17 

151 

250 

n 

23-»7     ^            „          23«    . 

145 

n 

23»«     ^            ^          24ooe    . 

144 

250 

n 

24««    ^            „          24»7 

201 

n 

24»7     „            ^          24^» 

221 

250 

» 

24^«    „            „          24«i 

20G0 

n 

24^    ^            „          26-« 

253 

680 

w 

26-«     ^           „          27»« 

.'JUO 

n 

27>«     ^            ^          27»o 

249 

800 

n 

27»^     „            „          28«» 

003 

n 

28«»    ^            „          28»w 

251 

700 

r 

28»»     „            „          29^« 

846 

Overbrengen 

10137 

10303 
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OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

(Alle  afótonden  zQu  gerekend 
van  het  beginpont) 


Van  kilometer  29^  tot 

29^  n 

30^«  , 

81*»  „ 

32»^^  „ 

32*-«  „ 

33o?«  „ 

33"«^  „ 

33«s  „ 

n  341»  , 

342»  n 

34«7  „ 

34«4  „ 

34»»  „ 

34"»  „ 

34»o  „ 

36084  ^ 

35H2  ^ 

36w>  „ 

35««  „ 

36<«  „ 

f»  »  364»  ^ 

»  35*^  „ 

«  n  36M1  „ 

36»w  , 


Overgebracht 

kilometer  29^ 
30«» 
30"« 
3iw> 
32«74 
82»7« 

33"« 
33«« 
341» 
34J» 
34«7 
34<M 
34»» 
34-» 
34»o 
35W4 
36"2 
361W 
352»» 
35«» 
36*» 
36»" 
36«i 
36»' 
„  360» 

Overbrengen    . 


Rechte 
gedeelten. 

Lengte 
(in  Meters.) 


Gebogen  gedeelten. 


19137 

1168 

1202 

702 

700 

141 

88 

111 

67 

78 

89 

83 

2G4 

100 


23920 


Lengte 
(in  Metera). 


Straal  van  den 

boog 
(in  Metera). 


10303 
28 

162 

294 

100 


206 


106 


97 


268 


174 


67 


167 


79 


92 


12113 


800 


800 


800 


160 


100 


100 


160 


100 


100 


160 


100 


100 


100 
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OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

9 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

(Aue  atstanaen  zyn  gerekena 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht 

23920 

12113 

Van 

kilometer  36ow"  tot  kilometer  36^8 

65 

100 

n 

36^    „           „          36»w 

61 

n 

36i*>    „            „          36ïi» 

60 

100 

n 

36«i»     „            ^          U^ 

81 

n 

36800      „                 ^               36427 

127 

100 

n 

36«7    „           „          86"! 

84 

n 

36"!    ^            „          36-w 

275 

150 

n 

36T86     „              „            870H 

228 

n 

370H     „            „          37>»» 

118 

160 

n 

371S2    „            „          37"4> 

010 

n 

37-42    ^            „          378M 

116 

160 

n 

378M     „            „          3§««    , 

368 

. 

n 

382«     „            ,          38«o 

. 

194 

160 

n 

38H30     „            ^          38784 

304 

n 

387J4     ^            ^          38M6 

132 

100 

n 

388M     „            „          38»« 

70 

tl 

38w«     „            „          39020 

94 

100 

n 

39020     „            ^          3924» 

220 

n 

39249      „                 ^              39362 

113 

ICO 

i> 

39M2    „            „          39"3 

171 

n 

89533    ^            „          39»'» 

39 

100 

r> 

39*-2     „            „          390W 

124 

n 

396W     „            „          39812 

116 

100 

» 

39812      „                 ^               39«78 

66 

» 

39^:8     „             „           40006 

128 

100 

9» 

400^6     „              „            40142 

136 

Overbrengen 

20452 

13000 
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OMSCHRIJVING  dkb  GEDEELTEN. 

s 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afttanden  zUn  gerekend 
van  het  beginpunt 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht 

26462 

13690 

Van 

kilometer  40"»  tot  kilometer  4t(fi^ 

115 

IDO 

» 

40»'    „           ,          40«7    . 

70 

n 

40»«7     n              ,            40W« 

aio 

100 

w 

40M*    ,           „          40"«^ 

230 

n 

40'»    „           ,          40«« 

W 

150 

» 

40»3    „           „          40^1 

no 

» 

40«ö>    ,            ,          410W 

77 

100 

» 

41089     ^              ^            4io« 

44 

» 

,          410~    „            ,          41»~    , 

147 

100 

n 

„          41»»    „            ,41^ 

233 

}i 

41^    „            n          41*« 

50 

150 

n 

,          41"»    ,           ,          41--    , 

283 

1» 

41795      ^                 ^              41W0 

64 

150 

9f 

^          41»~    ,            „          420^ 

225 

ff 

42«*    ^            „          42»'* 

94 

100 

J» 

„          421'»    „           ,          42«^ 

112 

f» 

,          42~i    ^            ,          42"»    , 

250 

200 

» 

42"»    „            ,          42«~    , 

149 

^ 

9 

„          A2^    r,           „          42'« 

50 

150 

n 

42'*»    „           „          42»*' 

98 

D 

42^^    „           „         42>» 

86 

100 

» 

^          42»«    „            „          4300» 

72 

n 

4300*    ,            „          43«» 

237 

100 

» 

48««    „            „          43»oo 

64 

»» 

43»oo    „            „          43« 

77 

100 

>» 

„          iS«f    „           ,          43'^ 

362 

Overbrengen 

28513 

15232 
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ONSCHRUVING  deb  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

(Aue  afstanden  zyn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 

Straal  vanden 

• 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht 

28513 

15232 

Van 

kUometer  43?^  tot  kilometer  437«>    . 

48 

150 

» 

„.        W^    „           „          44i«    . 

399 

ir 

44>»*    „           „          44»»    . 

17 

150 

iy 

„          44«*    „           „          44m 

186 

il 

44»w    „           „          4448.    . 

89 

150 

n 

44^    „           ;,          44»w 

110 

V 

44"»    „           „          44«» 

96 

150 

ï» 

44«w    „           „          46000 

311 

» 

46~»    „           „          46i»o 

130 

150 

n 

„          46»»    „           „          464»^ 

328 

»» 

464«    „           „          46«» 

27 

100 

» 

4648»    „           „'       45"« 

67 

» 

46M«    „           „          46«w 

140 

100 

»> 

46«    „           „          46«i 

669 

n 

46»4t    „           „          46»« 

161 

160 

M 

„          46»«    „           „          46^0. 

311 

» 

„          467~    »           „          46-    . 

166 

250 

j> 

„          46^*    ^           „          47»»^    , 

255 

»» 

47184    „        .  „          47188    , 

69 

260 

» 

„          47«    „           „          47«« 

329 

M 

„          47"«    „           „          47W    . 

44 

260 

» 

„          47W    „           „          47«3 

327 

» 

47«»    „           „          48000    , 

117 

150 

» 

48000    „           ,,          4306» 

69 

>» 

480W    „           „          48»o«    , 

93 

150 

»> 

48>ot    „           „          48«o    , 

77 

• 

Overbrengen 

31830 

16409 

Digitized  by  VjOOQ IC 


119 


OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  z^n  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Lengte 

Straal  van  den 

boog 
(in  Meters). 

(in  Meters). 

(in  Bfeters). 

Overgebracht 

31830 

16409 

Van 

kilometer  48»»  tot  kilometer  48w« 

263 

150 

jy 

„         48««    „  •       „         48-w 

262 

»> 

„          48^"    „           „          48»" 

200 

150 

?ï 

48^    „           „          49i« 

210 

j» 

49>«^    „           „          49«6 

122 

150 

11 

49««    „           „          49*»    . 

253 

^1 

49W    „           „          49"» 

80 

100 

?i 

49«»    „           „          49»" 

302 

11 

„          49»«i    „           „          60«2 

291 

200 

11 

„          60««    „           „          5(H« 

212 

1» 

5(H«4    „           „          508« 

389 

600 

M 

50»»    „           „          51»»2 

539 

W 

61»«    „           „          61»»» 

41 

250 

« 

61»»»    „           „          51-» 

176 

n 

„          61«»    „           „          51»o» 

340 

200 

»i 

51»»»    „           „          52«» 

317 

»> 

52«»    „           „          52»» 

07 

100 

» 

„          62»»    „           „          52^ 

115 

11 

62*»»    „           „          52^ 

81 

100 

>? 

52«»    „           „          52'» 

240 

Tl 

62'»    „           „          52«» 

117 

150 

11 

52^    „           „          63»»» 

1005 

r» 

63»»i    „           „          63»» 

74 

200 

w 

53t2i    „           „          64"! 

706 

>» 

54«i    „           „          Ö4»w 

245 

150 

w 

64»»»    „           „          65«i 

295 

Overbrengen 

;JG542 

18719 
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OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  z|jn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 

Straal  van  den 

' 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht 

36542 

18719 

Van 

kUometer  ÖÖ»!  tot  kilometer  ÖÖ^^i 

110 

150 

n 

56»7i    .,          ,,         5547» 

104 

71 

65^-»    „           „         66«» 

174 

150 

r> 

65"»    „           „          65740 

91 

Tt 

557*0    „           „          55M7    . 

107 

100 

7} 

Ö6W7    „           „          55W4 

57 

V 

65»M    „           „          65»w 

92 

150 

?> 

hh^    „           „          56«» 

353 

yj 

66«>    „           „          664W 

117 

150 

y> 

„          56*-    „           „          66'^ 

277 

11 

„     ^    66'«    „           „          56»»8 

183 

100 

n 

Ö6W»    „           „          66»« 

52 

V 

66W    „           „          670» 

45 

150 

11 

57<«»    „           „          57«* 

212 

11 

57«5    „           „          57«o 

95 

100 

11 

57880    „           „          573ao    , 

50 

11 

67WO    „           „          574W    , 

104 

100 

fi 

57«*    „           „          57«* 

81 

11 

5766S    „           „          W^i    , 

152 

100 

11 

57"^    ,,           n          57«» 

132 

11 

57M0    „           „          570W 

90 

100 

n 

67»39    „           „          58«* 

746 

11 

58«5    „           „          68727 

42 

100 

11 

„          58T^    „           „          590H 

287 

11 

59014    „           „          59207 

253 

250 

11 

„          592«7    „           „          597.7 

500 

Overbrengen 

39484 

20283 
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OMSCHRIJVING  dbb  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  z|jn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 


Rechte 
gedeelten. 

Lengte 
(in  Meters). 


(Gebogen  gedeelten. 


Lengte 
(in  Meters). 


Straal  van  den 

boog 
(in  Meters). 


Overgebracht    .    . 

39481 

met 

er  Ö9^«y  tot 

kilometer  69^    .    . 

ii 

59»»    „ 

„         69*».. 

66 

V 

59»«    „ 

B9«    .    . 

>» 

59«-    „ 

60»o    .    . 

314 

Totaal    .    . 

39853 

Samen 


20283 
66 

98 


20447 


60300 


100 


150 
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B.    Gedeelte  Soebang— Brandewijnsbaai. 


OMSCHRIJVING  dee  GEDEELTEN. 

SS 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  ztjn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(In  Meters). 

Van 

kilometer  GO»»  tot  kilometer  604**    .    . 

144 

V 

6(H«    ^,          „          60««    , 

168 

150 

yy 

60««    „           „          60«7o 

68 

»» 

60«7»    „           „          60'«    . 

84 

150 

» 

GO-M    „           „          61100 

346 

?» 

61100    „           „          61»oo 

GO 

150 

>? 

61100    ,,           ,,          61W0 

86 

>ï 

61240    ,,           ,,          61»« 

78 

100 

if 

61»«    „            „          61W7 

183 

• 

« 

61"7    „            „          61*« 

41 

100 

?> 

61"8    „            „          61-» 

240 

»> 

61-M    „           „          61015 

24 

100 

»» 

61«»     „              „            61048 

136 

» 

61«o    „           „          620» 

75 

100 

»ï 

620*»    „            ^          620^» 

50 

>ï 

62«^    „           „          62144 

71 

100 

» 

62144    „           „          62»3o 

186 

JJ 

62»o    „           „          62«i 

31 

150 

IJ 

62«i    „            „          62411 

50 

»» 

62411    „            „          62400 

78 

100 

>» 

62400    „           „          62001     . 

142 

>» 

620»!    „            „          62000 

29 

100 

Jï 

„          62000    „           „          62^14    . 

54 

ï? 

62714    „            „          62^0 

64 

100 

»> 

62^0    „            „          62073 

195 

?> 

62078     „             „            63047 

74 

100 

Overbrengen 

1870 

877 
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OMSCHRIJVING  dbb  GEDEELTEN. 

— 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  zljn  gerekend 
van  het  beginpunt). 

Lengte 

Straal  van  den 

boog 
(in  Meters). 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

Overgebracht 

1870 

877 

Van 

kilometer  63^7  tot  kilometer  68»» 

82 

n 

63»»    „           „          63»« 

49 

100 

ï> 

68»'»    „           „          63»7o 

192 

ff 

36»^o    „           „          63«4 

44 

100 

ff 

63«^    „           „          63^«    . 

62 

»? 

63^"*    „           „          63-04 

128 

100 

?» 

63««    „           „          36«w    . 

78 

ff 

63««    „           „          63»^    . 

208 

150 

»? 

63»w    „           „          640» 

115 

?» 

6400*    „           „          64»oo 

• 

104 

100 

ff 

64»oo    „           ,          64«» 

332 

if 

64^'    „           n          64^-0    . 

38 

100 

»> 

U<'9    „           „          64MT    , 

88 

»> 

„          64*^    „           „          64004    . 

37 

100 

» 

64004    „           „          6480*    , 

288 

»? 

640M    „            „          640^«    . 

80. 

100 

ff 

640^»    „           „          6ö»« 

253 

» 

„          66«*    „           „          66»" 

27 

100 

» 

„          65»«    „           „          66»» 

147 

•> 

„          66»»    „           „          65000 

206 

100 

?» 

„          66000    ^           „          66'o«    . 

187 

»> 

66-0»    „           „          66000    . 

68 

100 

?> 

66000    ,,           „          66070    . 

210 

^> 

660^    „           „          66"o 

48 

100 

•* 

66»8    „           V          66»'4    . 

56 

?T 

66»74    „            „          662*» 

122 

120 

Overbrengen    . 

3960 

2036 
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OMSCHRIJVINa  DïB  GEDEELTEN. 

Kechte 
gedeelten. 

Lengte 
(in  Meters). 

(Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  z||n  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 
(In  Meters). 

Straal  van  den 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht    . 

3960 

2036 

Van 

kilometer  66»»  tot  kilometer  66««    , 

62 

V 

668«    „          „         66*« 

85 

120 

M 

66^«    „           „         66»» 

85 

>r 

66»»    „           „         66"* 

58 

120 

» 

66««    „           „          66«w 

34 

j> 

„          66«««    „           „          66^^ 

126 

100 

>» 

„          66^^    „           „          66»o« 

56 

>» 

„          66S0»    „           „          66»« 

36 

100 

j» 

„          66«»    „           „          66»« 

94 

« 

66W2    „           „          66»*7*  . 

15 

100 

»ï 

66W    „           „          6707» 

146 

»» 

670^»    „           „          67i« 

33 

100 

» 

67is«    „           „          671-0 

44 

w 

„          671^0    ,,           ,,          674W 

315 

200 

») 

67«»    „           „          67»« 

67 

« 

„          67"'    „           „          67'»» 

230 

120 

» 

677B»    ,,           „          67"'    , 

-      135 

w 

6701'    „           „          68000    , 

83 

300 

J> 

68000    „           „          68061 

61 

>» 

„          680.1    „           „          68180    , 

125 

350 

>? 

„          68180    „           „          68«i    . 

65 

V 

„          68«i    „           „          68800    , 

58 

350 

J> 

6880»    ,,           „          68407    , 

98 

» 

68^'    „           „          68"' 

140 

200 

» 

68"'    „           „          68«» 

96 

n 

680'8    „           „          68'o» 

152 

120 

Overbrengen 

5003 

349-2 
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0 

MSCHRIJVINa  DEB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zfjn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Hechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht    .    . 

6003 

3492 

Van 

kUometer  687»  tot  kilometer  68sw    .    . 

103 

»» 

68^«    „           „         68W6    .    . 

98 

350 

» 

68W6     ,           „          69H0    .    . 

114 

n 

69"o    „           „          691W    .    . 

40 

100 

n 

„          691W    „           „          69>n    .    . 

48 

» 

69»«    „           „          69»!    .    . 

93 

100 

n 

69»!    „           „          69841    .    . 

57 

»> 

69348    „           „          69^«    .    . 

78 

120 

» 

694»      „               „             69496      .      . 

70 

n 

694W    „           „          69W0    .    . 

34 

120 

n 

69«»    „           „          69«7    .    . 

57 

» 

69i«»7    „           „          696»    .    . 

83 

120 

w 

696S0     „               „             69697      .      . 

77 

*«    n 

69«»7    „           „          69610    .    . 

113 

120 

n 

69610      „               „             70046     .      . 

238 

rt 

70046      „                „              70164      .      . 

106 

120 

n 

70164    „           „          70r7    .    . 

123 

9 

70S7T      „                „              70887      .      . 

110 

120 

» 

70887      „                ,;              70466      .      . 

98 

n 

70«6      „               „              70769      .      . 

274 

200 

n 

70769      „               „              70689      .      . 

130 

>» 

706^9      „                „              70689      .      . 

50 

120 

n 

70989      „                „              71071      .      . 

132 

n 

71071      „                „              71246      .      . 

175 

160 

,jt 

71*46      „                „              71860      .      . 

104 

'> 

71860      „                „              71466      .      . 

116 

200 

Overbrengen    .    . 

6364 

4812 
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OMSCHRIJVING  dee  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

(in  Meters). 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  z|jn  gerekend 
van  liet  beginpunt) 

Lengte 
(in  Meters). 

Straal  van  den 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht 

6354 

4812 

Van 

kilometer  71^  tot  kilometer  7iw« 

113 

n 

71*7.    „           „          IfOB 

320 

120 

» 

71»«    „           „          71»" 

58 

V 

„          71'^'    „           „          720»*    . 

96 

120 

>» 

720W    „           „          72»" 

42 

»> 

72»w    „           „          72»^ 

72 

120 

»> 

72»7S    „           „          72«« 

75 

11 

„•         72«»    „           „          72« 

88 

120 

11 

72«    „           „          72^ 

150 

11 

„          72^    „           „          72-« 

118 

120 

11 

12^    „           „          72«« 

80 

11 

„         12^    „           „          72»« 

228 

120 

11 

72*"    „           „          72*« 

50 

»? 

n^  „       „       7S0M 

86 

120 

11 

11          780«    „           „          73t» 

69 

11 

„          73»«    „           „          73270 

147 

120 

11 

73»7o    „           „          73W0    . 

50 

11 

73«»    „           „          7d^ 

115 

120 

11 

73^«    „           „          73497 

62 

r> 

73^    „           „          73W» 

99 

120 

11 

U*^    „           „          73«*    , 

60 

11 

78»»    „           „          73«7 

161 

120 

11 

73«>7    „           „          73»» 

98 

j> 

73»»    „            „          73»2 

27 

120 

11 

73^2    „           „          74»»« 

15J 

11 

74«4    „           „          u^:9 

85 

120 

Overbrengen 

7419 

6400 
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c 

OMSCHRIJVING  DEB  GEDEELTEN. 

(Alle  afistanden  zUn  gerekend 
Tan  het  beginpunt) 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen 

gedeelten. 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht    .    . 

7419 

6460 

Van 

kilometer  74^79  tot  kilometer  74»«    .    . 

189 

?"• 

74»«    „           „          74»»    .    . 

' 

33 

120 

yy 

74»!    „           „          74"o    .    . 

189 

fy 

74^    „           „          747»^    .    . 

210 

120 

yy 

747M    „           „          74"»    .    . 

88 

r» 

74»*    „           „          75054    .     . 

180 

120 

j? 

75«"    „           „          76»"    .    . 

90 

»? 

75H4    ,,           „          75J*5    .     . 

138 

100 

yj 

75«»»    „           „          754«    .     . 

216 

>» 

75«»    „           „          756W    .    . 

102 

120 

r> 

75«»    „            „          75?»»    .    . 

120 

yj 

757»»    „           „          76»-»    .    . 

90 

100 

?» 

75»'»    „           „          75»w    .     . 

50 

?» 

75»2»    „           „          75»»«    .    . 

63 

100 

?» 

75»»2    „           „          76»»7    .    . 

125 

?y 

76W    „           „          76»«    .    . 

227 

100 

7J 

76»34    „           „          764W    .    . 

72 

t^ 

7640S    „           „          76«s    .    . 

249 

100 

yy 

76»»»    „           „          76-4    .    . 

119 

y 

7G774    „           „          7700»    .     . 

232 

160 

>? 

.          77~*    „           „          77»»*    .    . 

140 

>T 

77»»    „           „          77306    .     . 

150 

120 

yr 

77»o»    „           „          777»*    .    . 

430 

»» 

77'«^  „           „          777»»    .     . 

30 

120 

>» 

777«    „           „          77»4*    .    . 

80 

>» 

77»4»    „           „          77»«    .     . 

124 

120 

Overbrengen    .    . 

9295 

8374 
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c 

OMSCHRIJVING  DEB  GEDEELTEN. 

(Alle  afttanden  z0n  gerekend 
Tan  het  beginpunt) 

Bechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht    .    . 

9296 

8374 

Van 

kilometer  77«»  tot  kUometer  78««    .    . 

93 

»> 

78««    „           „          78i«    .    . 

100 

100 

>» 

78>"    „           „          78W    .    . 

135 

it 

„          IS^    „           „          78«o    .    . 

233 

100 

» 

78W0    „           „          78««    .     . 

92 

»> 

„          78««    „           „          787U    .    . 

91 

120 

n 

„          78'»    „           „          78^0    .    . 

67 

n 

78^0    „           „          788*7    .    . 

67 

120 

n 

„          78«7    „           „          78«>4    .    . 

67 

11 

„          78*04    „           „          7è«6    .     . 

382 

100 

11 

19^    „           „          79«*    ,    . 

69 

11 

„          1^    „           „          79^ti    .    . 

96 

100 

11 

„          79^1    „           „          79*04    .     . 

63 

11 

79»04    „           „          79»»    .    . 

61 

120 

11 

„          79"»    „           „          79"«    .    . 

167 

11 

79^»    „           „          79TW    .    . 

73 

120 

11 

79'"    „           „          79«»    .    . 

87 

11 

79«»    „           „          79»»    .    . 

36 

120 

11 

„          790«    „           „          80161    .    . 

244 

11 

80"«    „           „          80»«    .     . 

34 

120 

n 

80»«    „           „          80»».. 

72 

11 

808»    „           „          80«o    .    . 

62 

120 

n 

„          80''o    „           „          80^*8    .    . 

128 

11 

80^M    „           „          80W7    .    . 

79 

120 

n 

„          80«7    „           „          800*»    .    . 

114 

11 

80«»»    „           „          80*^    .    . 

36 

120 

Overbrengen    .    . 

10G73 

9714 
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OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

(in  Meters). 

Gebogen 

gedeelten. 

(Alle  afstanden  zön  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 
(in  Meters). 

Straal  van  den 

boog 

(in  Meters). 

Overgebracht 

10673 

9714 

Van 

kilometer  80«7  tot  kilometer  807» 

63 

»> 

80'w    „           „         81^0 

290 

150 

« 

81M0    „           „          81«7 

187 

»> 

81W    „           ,,          81»<^» 

134 

120 

»> 

81M1     „            „           81«6 

65 

n 

814»    „           „          81W» 

104 

120 

fj 

81M0    „           „          81«io 

80 

>» 

81«»o     „             „            816^8 

68 

120 

!■> 

81«-8    „           „          81«w 

172 

>' 

818W     „             „            82064 

214 

120 

1? 

820^    „           „          821W    . 

128 

>» 

821W    „           „          8223»    . 

44 

120 

>» 

82»»    „           „          828«»    . 

160 

>t 

82«H»    „           „      '    82«« 

60 

120 

»> 

824W    „            „          82«s 

186 

» 

82«»    „           „          827M 

84 

120 

»» 

827»    „           „          82«2 

156 

>» 

82«3    „           „          830W 

184 

150 

?» 

83o«    „           „          83«w 

172 

» 

83»^    „           „          834" 

223 

120 

n 

83^>    n           „          88"» 

180 

*. 

»> 

88M1    „           „          837^7 

106 

120 

»> 

83747    „           „          83815 

68 

>» 

83«i»    „           „          83»« 

128 

120 

>» 

83M8    „           „          84143 

200 

»> 

84143    „           „          84«i9 

76 

120 

Overbrengen 

12490 

11429 

«7 
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OMSCHRIJVING  dek  GEDEELTEN 

liechte 
gedeelten. 

Lengte 
(in  Meters). 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  zijn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 
(in  Meters). 

Straal  van  den 

boog 

(in  Meters). 

Overgebracht 

12490 

11429 

Van 

kilometer  84«»»  tot  küometer  84»» 

94 

?? 

8431»    „           „          84331 

68 

120 

77 

84»«    „           „          84670 

289 

W 

84«7o    „           „          84773 

103 

120 

>» 

84773     „             „           84»13 

140 

W 

84913    „           „          84»^ 

53 

120 

W 

84W    „           „          8Ö136 

170 

W 

'        „          85136    „           „          851*6 

20 

iï:o 

>t 

85156    „           „          8529» 

143 

» 

85»^    „           „          853«     . 

60 

120 

T» 

85363      „                „              85439 

74 

77 

86439    „           „          65*00 

61 

120 

>» 

85600    ,,           ,,          85^70 

170 

» 

866;o    „           „          85307    . 

137 

100 

» 

86307    „           „          85S«    . 

51 

» 

8536S    „            „          85«3 

135 

100 

» 

85W3    „           „          86349 

356 

>» 

86»^»    „           „          8642* 

76 

120 

» 

86426      „                „              86499      . 

74 

» 

86493      „                „              866M      . 

155 

100 

7? 

86664     „            „             86712 

58 

>> 

86^12    „          „           87000    , 

288 

100 

7» 

87000    „          „           87141     . 

141 

»ï 

87»i    „          „           87276    . 

134 

150 

ï? 

872:6    „           „          873.2    . 

67 

J) 

873«2      ,,                „              87761 

419 

350 

Over  te  brengen 

14317 

13144 
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OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

Rechte 
gedeelten. 

Lengte 
(in  Meters.) 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  zyu  gerekend 
▼an  het  beginpunt)              « 

Lengte 
(in  Meters). 

Straal  van  den 

boog 
(In  Meters). 

Overgebracht 

'an 

kilometer  87'ö> 

tot 

kilometer  87«" 

>» 

87«w 

n 

11 

88040 

yj 

88040 

V 

11 

881» 

j^ 

881» 

ïï 

11 

88»i» 

>» 

88»i* 

t? 

11 

88«5 

>» 

88406 

11 

11 

88*92 

w 

88»»» 

V 

11 

88«« 

»» 

88«2 

n 

11 

88919 

?> 

„          889Ï» 

V 

11 

88»^» 

» 

88»7« 

V 

11 

89049 

» 

8904» 

11 

11 

8910» 

n 

89105 

11 

11 

898W 

>? 

„          89*08 

11 

11 

894» 

>» 

89«8 

11 

11 

89571 

» 

89»" 

11 

11 

89^ 

» 

89«» 

11 

11 

9001» 

7> 

„          90«i» 

11 

11 

9007a 

»> 

900M 

11 

11 

90«» 

?> 

„        ao*» 

11 

11 

90»o 

>» 

90«» 

11 

11 

90477 

>» 

904" 

11 

11 

9000 

?1 

900» 

11 

11 

90W1 

n 

90MI 

11 

n 

90»w 

n 

90»«» 

11 

11 

90997 

» 

90«»7 

11 

11 

91076 

»j 

91«» 

11 

»» 

91150 

Over  te  brengen    .    . 


14317 
107 

80 

90 

290 
53 
50 
60 

222 
62 

170 

212 
89 
79 


15887 


13144 

172 

195 

187 

37 

77 

263 

143 

223 

122 

107 

132 

87 

74 


14963 


120 


350 


120 


120 


100 


100 


120 


120 


120 


120 


120 


120 


120 
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OMSCHRIJVING  dee  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zljn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 


Van   kilometer  91 1*»  tot 

912M     „ 


?» 
IJ 

n 


7? 


91472  „ 

91«i  „ 

91«i  „ 

91T62  „ 

91893  „ 

920»  „ 

92245  ^^ 

92625  „ 

92«86  „ 

92W2  „ 

93028  j, 

93296  ^, 

93«8  ,, 

93««  „ 

93622  ,, 


Overgebracht 
kilometer  91295 

91473 

91641 

91752 

„  9189S 

„  92055 

„  922« 

92625 
„  92686 

„  92932 

93028 


94066  ^^ 

94195  „ 

94478  ,, 

94528  „ 

95'"  „ 

96»88  „ 

95»28  ,, 

95659  „ 


93428 
93556 


93886 

94066 

94195 
94478 
94528 

95111 

95»8s 

95328 
96659 

95721 


Ovor  to  brengen 


Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

(in  Meters). 


Gebogen  gedeelten. 


Lengte 
(in  Meters). 


15887 

14963 

143 

179 

89 

80 

111 

141 

162 

190 

380 

61 

266 

76 

268 

132 

128 

66 

264 

180 

129 

283 

50 

583 

77 

140 

331 

62 

18285 

17136 
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OMSCHRIJVING  dbb  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zyn  gerekend 
van  het  beginpunt. 


Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

(in  Meters). 


Gebogen  gedeelten. 


Lengte 
(in  Meters). 


Straal  van  den 

boog 
(in  Meters). 


Overgebracht 

Van   kilometer  95"*  tot  kilometer  96^'^ 
96^    „  „  96"» 


96'»*  „ 

96<'9  „ 

96«9  „ 

96833  „ 

970"  „ 


96^»» 
96*^9 

96835 

970S1 
97100 

Totaal 
Samen 


18285 
164 

300' 

276 

G9 


17136 


234 


140 


196 


19094 


17706 


36800 


250 


200 


120 
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G.    Zijtak  van  Padang  naar  de  haven. 


ONSCHRUVING  die  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

(in  Meters). 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  z|jn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 
(in  Meters). 

straal  Tan  den 

boog 

(in  Meters). 

Van  kilometer    0^  tot  kilometer    0»»    .    . 

358 

0»8     „             „              0403     .     . 

45 

200 

0403     ,,            „             iwo     .     . 

1183 

1"«    „           »           1»"    .    . 

332 

175 

1»"     „             »             3iM     .     . 

1240 

3W    „           „            3310    .     . 

152 

400 

33»o    „            „            3^7     .     . 

597 

3W7    „            „            4»«4    .     . 

397 

400 

4»04      „                „                 643»      .      . 

1127 

5^»    „           »            5-3«    .    . 

307 

200 

5""    „           „            6071     .     . 

333 

6071      „                „                 6134      .      . 

G3 

200 

6134      „                „                 62«      .      . 

151 

6»    „           „            6"»    .     . 

234 

250 

6"»    „           „            681»    .    . 

300 

68»»    „           „            6»oo    .     . 

81 

200 

Totaal    .     . 

5289 

1611 

Samen    .    . 

6S 

m 

Digitized  by  VjOOQ IC 


135 


D.    Gedeelte  Soebang— Troesanbaai. 


OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  zyn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Van 

kilometer  60*»  tot  kilometer  60S75    .    . 

73 

jj 

60«3    „           „          60^2* 

52 

200 

7J 

60^«    „           „          61«« 

981 

?> 

01*^    „           „          61M»    . 

183 

150 

91 

61*8»    ,,           ^,          ei8ï»    . 

232 

yy 

61W9    „           „          61»»«    . 

176 

100 

•tl 

61W»    „            „          620^» 

53 

71 

6204»    „            „          62'« 

339 

100 

yj 

.          62388    ,,            ,,          62«i 

103 

»? 

62491    ^,           ^^          e2*w 

107 

100 

T» 

62s»8    ,,            ,,          62«o 

62 

■»? 

62»«o    „           ^,          62800 

140 

100 

77 

62800    „           „          6283» 

63 

•  « 

62863    „           „          63i« 

280 

100 

77 

63»«    „           ,.          63414 

271 

ï? 

63414      ^^               ^^             63*84 

170 

100 

>» 

„          63*84    ,,           „          63«9 

105 

t? 

63«9    „            „          63-*i 

62 

100 

»? 

63'*i    „           „          63842 

91 

'? 

63845    „           „          63»i» 

77 

100 

'7 

63*1»    „           „          64145    , 

227 

»> 

64'46    „            „          64»! 

85 

100 

Tt 

64«31      „               „              ^379 

148 

tJ 

6437»    „           „          64*«« 

187 

100 

J> 

64*«    „           „          64848 

77 

?> 

64848     „              „            64707 

64 

100 

Overbrengen 

2486 

1921 
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0 

MSCHRIJVING  DKB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zljn  gerekend 
▼an  het  beginpunt.) 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen 

gedeelten. 

Lengte 

Straal  van  den 

boog 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

Overgebracht    .    . 

2486 

1921 

Van 

kilometer  64^07  tot  kilometer  648»    .    . 

192 

» 

648»    ^,           ^^          6Ö0S0    .    . 

181 

100 

V 

650SO    „           „          65>"    ,    , 

91 

?» 

65»7>    „           „          65«»    .     . 

44 

100 

77 

652«    „           „          650»    .     . 

74 

77 

65«9    „            „          6M»s    .     . 

123 

100 

77 

65412    „           ,,          6646»    .    . 

57 

'7 

,      7,          65469    „            ,          66-41     .     . 

272 

100 

77 

65-41     ,,           ,,          65»3o    .     . 

189 

77 

65^30    ,,           ,,          6608*    .     . 

105 

100 

77 

66033    „           „          661»»    .     . 

156 

77 

66»»»     „           „          66«'    .     . 

91 

100 

Ï7 

66»2    „           „          66S34    .     . 

52 

77 

66334    „           ,,          66^»     .   •. 

227 

200 

77 

66^»    „            „          66«^    .    . 

67 

77 

6662»    ,^           ,,          667^6    .    . 

148 

100 

77 

66776    ,,           ^^          66»»o    .    . 

134 

77 

66»»o    „           „          67048    .    . 

138 

100 

77 

„    ,      67048    „           „          67i»o    .     . 

62 

7» 

67110    „           „          67210    .    . 

100 

150 

77 

67210    „           „          67^17    :     . 

207 

77 

„          67417    ,,            „          6767S    .     . 

168 

100 

77 

„              67*75      „                 ,,              67635      .      . 

60 

77 

„          6763*    ^,           ,,          6776»    .     . 

134 

100 

77 

6776»      ,,               ^^             6784S      .      . 

79 

77 

67848    „           „          68001     .     . 

153 

160 

Overbrengen    .    . 

:m)G 

3795 
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0 

MSCHRIJVING  DKB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  z|)n  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen 

gedeelten. 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht    .    . 

3906 

3795 

Van 

kilometer  68«ïi  tot  kilometer  68*»    .    . 

257 

?> 

eS^    „          „          68»o«    .    . 

48 

150 

» 

„             68306     „               „             QS^     .      . 

60 

» 

„          683W    „           „          68-»i    .    . 

365 

100 

1? 

„          68^1    „           „          687W    .     . 

68 

y7 

68-w    „           „          688'^    .    . 

75 

150 

?t 

„          688^-»    „           „          69ore    .     . 

202 

» 

690-e    „            „          69»*»    .     . 

77 

150 

>? 

69»*3    „           „          69«4    .     . 

71 

>? 

69224    ,,           „          69333    .     . 

109 

100 

» 

69333      „                „              69385      .      . 

53 

>? 

69386    „            „          69«i8     .     . 

232 

100 

w 

69«»    „           „          69«8S    .    . 

70 

?j 

69888      ,,                ^^              69748      .      . 

58 

100 

7> 

69-«    „           „          70036    .     . 

290 

>1 

70036     „             „            70"8     .     . 

110 

100 

>•» 

7014»    ^,     '      ,,          70215    .    . 

69 

ï> 

70*»*    „           „          70339    .    . 

124 

100 

?> 

70»'»    „           „          703»!    .     . 

52 

7> 

703»»      „               ,,              70417      .      . 

26 

100 

?> 

70417    „            „          70»^.. 

128 

?> 

70M»    „           „          70W0    .     . 

145 

150 

» 

708»o    „           „          70740    .     . 

50 

^> 

7074^    „           „          707W    .    . 

52 

100 

T> 

70?«    „           „          70886    .    . 

94 

W 

70886    „            ,,          70«o    .    . 

34 

100 

Overbrengen    .    . 

5370 

5250 
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OMSCHRIJVING  dee  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

(in  Meters). 

Gebogen 

gedeelten. 

• 

(Alle  afstanden  zyn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 
(in  Meters). 

Straal  van  den 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht 

5370 

5250 

Van 

kilometer  70«o  tot  kilometer  71^* 

Ö4 

V 

71004       ,,                  ,,                710B5 

51 

100 

V 

710«    „            „          71167 

112 

>J 

71W    „           „          71i« 

19 

100 

11 

71^«    „            11          71-^ 

88 

V 

71274    „           „          n^9i 

117 

100 

11 

71891      ,,                 ,,               71448 

57 

11 

71*«    „            „          714« 

33 

100 

11 

71^1     „            „           71«7 

76 

11 

71«7    „            „          7172S 

165 

100 

11 

11          71^=«    „           „          71''* 

72 

11 

717W    „            „          71WI 

127 

100 

11 

71»2i     „             „            72083 

162 

11 

72083      ,,                ,,               72135 

52 

100 

11 

72135    „           „          722.»* 

70 

11 

72305      ^,                 ^^               72340 

135 

100 

11 

72340    ^^            ^^          72407 

67 

11 

72407    ^,            ,,           72479 

72 

100 

11 

72470      ,^                 ^^               72550      . 

171 

72550      ,,                ^^               72705 

55 

100 

72705     ,,               ,,              72777 

72 

,;          72777     ^^            ,,          72877 

100 

100 

72877    „            „           73094 

217 

73094    .,            „          73164 

70 

100 

11 

73"4    ,,           ,,          73'26    . 

162 

11 

73=*»    „            „          73»73    . 

46 

100 

Overbrengen    , 

6780 

6292 

Digitized  by  VjOOQ IC 


139 


OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

(in  Meters). 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  zün  gerekend 
yan  het  beginpunt). 

Lengte 
(in  Meters). 

Straal  van  den 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht 

6780 

6292 

Van 

kilometer  73«3^  tot  kilometer  73'o» 

387 

>? 

7370»    ,,           ^,          74059 

348 

100 

ry 

740W    „           „          74'W 

63 

»> 

74»»    „           „          74170 

50 

100 

?» 

74^70    ,,           ^^          74»7 

217 

?> 

74»7    „           „          74»i 

118 

100 

jy 

74W6    „           „          74«* 

60 

yy 

74*«*    „           „          74^7» 

113 

100 

yy 

„          74«-a    „           „          74«» 

130 

yy 

74»s    „           „          74»M 

130 

100 

»» 

74MS    „           „          750:2 

134 

7? 

760-»    „           „          75^« 

204 

100 

>» 

76*7»    „           „          75470 

194 

W 

754-0       ,,                  ,,                75*54 

84 

100 

■n 

u^  „      „      757» 

229 

5» 

7570    ,,            ,,          75as 

49 

100 

J> 

76«»    „           „          76006 

173 

»? 

76005    ,,            ,,          76118 

113 

100 

W 

761W    „            „          76«7i 

153 

» 

76«7i    „           „          76"o 

88 

100 

76»*o    „           „          76«» 
76«5    „           „          76»72 

126 

87 

100 

»> 

76*7»    „            „          76W» 

86 

,, 

76«M    „           ,,          76717 

59 

100 

ï? 

76717    „           ,,          767»7    . 

50 

»? 

76707    „           „          76^^14    . 

147 

250 

Overbrengen 

8732 

7882 
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OMSCHRIJVING  der  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen 

gedeelten. 

(Alle  afstanden  zyn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht 

S732 

7882 

Van 

kilometer  76»i4  tot  kilometer  11^^ 

186 

» 

77»«»    ,,           „          77»^ 

56 

lOO 

?» 

77»^    „           „          77221    . 

65 

» 

77«i    „           „          7729»    , 

75 

100 

>» 

77«»«    „           „          77«^ 

.    84 

11 

11^    „           „          77^«    . 

65 

150 

11 

77445       ,,                  ^,                77650 

105 

11 

77«o    „           „          77M     . 

24 

100 

11 

77*'^    „           „          77718    , 

144 

11 

777«    „           „          77788 

70 

100 

11 

77788    „           „          778*0    , 

172 

11 

,/         77^    „            „          78088 

78 

150 

11 

78088    „           „          78"7    , 

89 

11 

78W    „           „          78^ 

102 

100 

11 
1* 

78*»»    „            „          78^ 
788«    „           „          78«« 

113 

74 

100 

11 

„          78««    „           „          78"8 

100 

11 

78"6    „           „          78«2o 

104 

100 

11 

78«2o    „           „          787« 

95 

11 

78715    „           „          78798 

78 

100 

11 

787«3    „           „          78860 

67 

11 

78»o    „           „          i%m 

72 

100 

11 

78»8«    „           „          79008 

76 

V 

„          79008    „           „          79282 

274 

100 

11 

„          79282    ,,           „          79^«o 

208 

11 

79^90    „           „          79«8 

26 

100 

Overbrengen 

10236 

8980 
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c 

MSCHRIJVING  DEB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zijn  gerekend 
van  liet  beginpunt.) 

Rechte 

gedeelten. 

Lcng:e 

Gebogen 

gedeelten. 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht    .    . 

10236 

8980 

Van 

kilometer  79»w  tot  kilometer  79»75    .    . 

59 

»> 

79*75    ^,           ^^          79^70    .    . 

95 

100 

>? 

79870    ^           ,^          7978*    .    . 

115 

91 

7978*    „           ^,          798Ï4    .    . 

39 

100 

»t 

79«M    „           ^,          goors    .     . 

264 

V 

«          80078    „           „          80"7    .    . 

69 

100 

» 

80W     „             „        .   80243     .     . 

96 

W 

80ï«    „           „          80=08    .    . 

25 

100 

»» 

80208    „           „          808"    .    . 

65 

»» 

80«ö    „           „          80«8    .    . 

112 

100 

?> 

804W    „           „          80«s    .    . 

.      88 

r» 

80*.^    „           „          80*0»    .    . 

42 

100 

?> 

80*05     „               „             80089      .      . 

74 

n 

,7              80339      ,,                ^,              80838      .      . 

29 

100 

n 

80088      ,,                ,,              80749      .      . 

81 

>? 

80749      „               „              80798      ,      . 

43 

-     100 

">? 

80792     „             „            80«o     .     . 

108 

?ï 

80«»    „           „          81»4    .    . 

324 

100  - 

>» 

81»24      „                ,,              81330      .      . 

106 

n 

81330      „                ,,              8137J      .      . 

42 

100 

M 

81372      „                „              81*04      .      . 

132 

» 

81*04      „                „              81083      .      . 

178 

100 

»? 

810«     „            „           81M4     .     . 

262 

V 

81M4      „                ,,              82008      .      . 

64 

100 

n 

82008    ,,           ,,          82058    .    . 

50 

?» 

820*8    „           ,,          82"4    .    . 

0 

156 

100 

Ovorbrengèn    .    . 

11710 

■ 
10198 
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0 

MSCHRIJVING  DEE  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zyn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht    .    . 

11716 

10198 

Van 

kilometer  82«4  tot  kilometer  82«7^    .    . 

60 

n 

82«74    „           „          825»3^»    .    . 

102 

100 

» 

„          82376    „           „          82484    .    . 

108 

V 

82484    „            „          82*r8    .    . 

94 

100 

n 

82»78    „           „          82^    .    . 

188 

V 

82768    „           „          82870    .     . 

104 

100 

V 

82870     „             „            82888     .     . 

16 

V 

82886    „           „          83o«     .    . 

1^5 

100 

»» 

83«>    „           „          83083    .    . 

72 

?? 

83003    „           „          83"7    .    . 

44 

100 

11 

83W    „           „          88>oo    .    . 

63 

11 

83«oo    „           „          83"4    .     . 

24 

100 

11 

83W4    „           „          884»    .    . 

271 

11 

8340'    „           ,,          838«    .    . 

200 

100 

11 

83«w    „           „          838J4    .     . 

129 

11 

838«4    „           „          83«)o    .    . 

76 

100 

11 

83«»    „           „          83W8    .    . 

86 

11 

83086    „           „          84008    .    . 

17 

100 

11 

84008    „           „          84^0    .     . 

446 

11 

84440    „           „          84»«    .    . 

63 

100 

11 

84ii«    „           „          84»8«    .    . 

50 

11 

84«t    „            „          84883    .     . 

101 

100 

11 

84868     „             „            84887     .     . 

304 

11 

„          84W    „           „          85017    .    . 

50 

100 

11 

85017    „           „          85W'     .    . 

144 

11 

85161     „           „          85*76    .     . 

116 

100 

Overbrengen    .    . 

13653 

11323 
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OMSCHRIJVING  der  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen 

gedeelten. 

(Alle  afstanden  z|jn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht    .    . 

13653 

11323 

Van  kilometer  85>76   tot  kilometer  Sb^    .    . 

189 

854«    „           „          85«»o    .    . 

35 

100 

85»oo    „           „          85W0     .     . 

50 

85»w    „           „          866M    .     . 

79 

100 

858»    ,,           „          86«»    .    . 

52 

85«i    „           „          86«'    .    . 

277 

100   . 

86»«    „           „          86HI8    .    . 

.       210 

86168    „           „          86««    .    . 

44 

100 

86«>»    „           „          86«»7    .    . 

55 

86««7    „           „          86W    .    . 

40 

100   . 

86507    „           „          86»«    .    . 

48 

863«    „           „          86«3    .    . 

108 

100 

86^    „           „          86M3    .    . 

50 

86*»    „           „          86»«7    .    . 

84 

100 

86W    „           „          86W7    .    . 

50 

86W    „           „          86»75    .    . 

29 

100 

86W6    „           „          867»    .     . 

63 

86759    „           „          8676»    .    . 

29 

100 

86766     „            „           866S»     .     . 

67 

86»2»    „           „          86662    .    . 

167 

100 

86"*    „           „          87048    .    . 

66 

87W8    „            „          87»«    .     .. 

66 

100 

87106    „           „          87158    .    . 

50 

87'«    „           „          87'«4    .    . 

171 

100 

87»«4    .,           „          87"!    .    . 

57 

87W     „           „          87W»    .    . 

124 

100  . 

Overbrengen    .    . 

14650 

12555 
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c 

OMSCHRIJVING  DEE  GEDEELTEN. 

(Alle  afetamlen  zi)n  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht    .    . 

14650 

12565 

Van 

kilometer  87«>5   tot  kilometer  87«»    .    . 

80 

» 

87M5    ^           „          87W1    .    . 

46 

100 

1» 

87631    „           „          877a»    .    . 

108 

» 

87-»»    „            „          8782»    .    . 

87 

150 

V 

878^8    „           „          88SW    .    . 

468 

ft 

88«M    ^           „          88887    .    . 

93 

lOO 

n 

88887      ^               ^             88444      .      . 

67 

it 

88444      „                 „               88*88      .      . 

92 

100 

n 

88836      ^                ^               88^9      .       . 

93 

v 

888"     ^               ^             88868     .      . 

236 

20O 

7) 

88888     „              „            88W7     .      . 

122 

Ti 

88887     „            „           89>83    .     . 

145 

100 

>» 

89>w    „            „          89'82    .    . 

50 

» 

89182      „          .       „              89282      .      . 

110 

100 

» 

89=82     „              „            89880     .      . 

68 

n 

89880    „           „          89410    .     . 

60 

100 

» 

89410    „            „          89480    .     . 

60 

»» 

89480       „                 „               89804      .       . 

44 

100 

ff 

89804     ,             „            89813     .     . 

109 

n 

„          89813    „            „           89870    .     . 

57 

100 

» 

89870      „                „              89888      .      . 

318 

n 

89888      ^                 „               90122      .       . 

134 

100 

ff 

„               90122      „                „               90184      .      . 

32 

ff 

90184      „                „               90314      .      . 

160 

100 

ff 

90814      „                 ,v            90880      .      . 

76 

ff 

ff              90380      „                „               90481      .      . 

41 

100 

OTcrbrcngen    .    . 

16281 

13850 
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OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  zijn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters). 

(in  Meters). 

boog  . 
(in  Meters). 

Overgebracht 

1G281 

138r;0 

Van 

kilometer  OO^^i   t^t   kilometer  90«'2 

81 

7> 

90*12     „            „           90804 

292 

100 

y* 

90«>4     ^            „          908^« 

72 

n 

908-6     „            „          910-3 

197 

100 

rf 

91073      ^                  ^                91250 

177 

j> 

n^  „        „       9i»«* 

55 

150 

7» 

91305       ^                  ^               91419 

114 

J» 

9141»      ^                 ^                91538 

119 

150 

» 

91^^38       ^                 ^               91Ö7« 

138 

^ 

91«-6     ,            „          91-5-» 

79 

100 

y» 

91765      „                  „               91836 

81 

w 

9183*       „                  „               9181M 

5S 

100 

« 

91894      „                  „               92'«5 

191 

ff 

92085     ,              „            92134 

49 

100 

n 

92134     „            „           92257     . 

123 

n 

92257      „                 „               9232» 

72 

100 

n 

9232»      „                 „               92398 

69 

n 

923»8      „               „             92590     . 

198 

100 

V 

92590       „                  „               92096 

100 

V 

92096       ^                  „               92928 

230 

100 

n 

92920     ^            ^           93037 

111 

n 

93037     „            „           93121 

84 

100 

rt 

93121     „            „          93407 

286 

V 

93^     „            „          93434 

27 

400 

?» 

93^34     ^            ^          94765    . 

321 

n 

93-55     „            „          93800 

45 

200 

Overbrengen 

18145 

15355 
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OMSCHRIJVING  der  GEDEELTEN. 

Rechte 
gedeelten. 

Lengte 
(in  Meters). 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstiinden  zjjn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 
(in  Meters). 

Straal  van  den 

boog 

(in  Meters). 

Overgebracht 

18145 

15355 

Van 

kilometer  93wo  tot   kilometer  93*77 

177 

V 

93»77    „           „          94067 

90 

200 

11 

94067      ,,                ,,               94265 

942*3    „           „           94J»* 

188 

40 

100 

11 

942Ö5     „             „            94373 

77 

11 

94372     „               ;,             94441 

69 

100 

11 

94441    ,,            ,,          9462i 

184 

11 

94623    „            „          94762 

137 

100 

11 

94762    „            „          94«o 

58 

11 

946--0    „            „          94966 

146 

100 

rt 

94^    „            „          95W 

141 

71 

95107    „           „          951*3 

48 

100 

11 

95133    „           „          95266 

111 

IJ 

95266      „                „               95341 

75 

100 

11 

95341       „                 „               95404 

63 

11 

95404      „                „               95461 

57 

100 

11 

95461      „                „               95313 

54 

^1 

95313      „                 „               95741      . 

226 

100 

V 

95741     ,,            ,,           95820 

79 

11 

95820    „           „          95«^ 

77 

150 

11 

958»7      ,^                 ^,               96045 

148 

11 

96045     „            „          96080 

35 

100 

11 

90080     „             „            96182 

102 

11 
',1 

'j'. 

96182    „           „          96103 

96193      ,,                 ,,                96308 

9G30S    „           ,,           96403 

115 

11 
97 

100 
100 

Overbrengen 

19642 

16463 
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0 

MSCHRIJVING  DEE  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zlfn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

Gebogen 

gedeelten. 

Lengte 

Straal  van  den 

(in  Meters.) 

(in  Meters). 

boog 
(in  Meters). 

Overgebracht    .    . 

19642 

16468 

Van 

kilometer  96«»  tot  kilometer  OGm*    .    . 

129 

'? 

96M4      ,,               ,,              96626      .      . 

92 

100 

>? 

96«2«    „           „          96769    .    . 

133 

>? 

967^9    „           „          968W    .     . 

96 

100 

11 

968**    „           „          97020    .     . 

105 

V 

97030    ,,           „          97218    .     . 

198 

100 

Jï 

97218     „               „             97817      .      . 

99 

>? 

97317    „           „          97361     .     . 

44 

100 

?1 

97«i     „            „          97*34     .     . 

173 

V 

97*34     „            „          97700    .     . 

166 

100 

9? 

97700    ,,            ,,          98037    .     . 

337 

J> 

„          98037    „            ,,          981'»     .     . 

142 

100 

?♦ 

98179      „               „              98359      .      . 

180 

»? 

983*9       ^^                 ,,                98408       .       . 

49 

100 

«» 

98408      „                „               98802      .       . 

394 

>? 

98802      „                 „               98848      .      . 

40 

100 

?? 

98848    ,^           ,,          99"«    .     . 

258 

Ï1 

99106     „            „           99>7o    .     . 
99Ï70    ,,           „           9948S     .     . 

312 

64 

100 

?? 

99482      „                 ,,               996*8      .       . 

170 

160 

'? 

990*8      ,,                 ,,            100023      .       . 

365 

>T 

„          100023     „              „          100110     .      . 

87 

150 

?» 

„            100110      „                 „            100384      .      . 

274 

?' 

„            100884      ^^                 „            100^89      .       . 

105 

100 

f? 

,,            100489      ^,                 „            100672      .      . 

183 

T» 

„            100672      ,,                „            100776      .      . 

104 

150 

Overbrengen    .    . 

22644 

17832 
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OMSCHRIJVING  dee  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

(in  Meters). 

Gebogen 

gedeelten. 

(Alle  afstanden  zijn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 
(in  Meters). 

Straal  van  den 

boog 
(in   Meters). 

Overgebracht 

22644 

17832 

Van 

kilometer  1Ó03^«  tot  kilometer  lOl^w 

281 

tf 

„             101057      ^                  ^             101S62 

205 

150 

n 

„           101282      ,                „            101»» 

366 

n 

„            101«J«       ^                 ^            101710 

82 

150 

n 

„            101710      ^                 ^             10187(1 

166 

n 

„             10187«       „                  „             1020M 

175 

1.50 

n 

102051       „                  „            102343 

292 

» 

102343      ^                  ^            102448 

100 

150 

n 

102443      ^                  ^             102«5 

212 

u 

102055     „              „          102708 

53 

200 

n 

102-08       ^                  ^            10364* 

837 

n 

103545      ^                 ^            103680 

135 

350 

n 

„           103680     „              „          104080 

406 

» 

„             104086      ^                 „            10435S 

272 

3üO 

n 

„             104358      „                  „             104670 

312 

w 

„             104670       „                  „            10487» 

209 

200 

r> 

104s:9     „             „         105081    . 

202 

V 

105081     ^            „         105161 

80 

200 

n 

„            105»61       „                  „            105334 

173 

n 

105834       ^                  „             105517 

183 

200 

j» 

„             105517       „                  „            105787 

270 

Tf 

„             105787       „                 „             10CJ5J 

465 

850 

n 

„             106^62      „                  „             10GW4 

252 

7t 

„             106504       ^                  ^             107098 

594 

550 

W 

107098       ^                  ^             107959 

891 

n 

1079S9       ^                 „             108422 

433 

1000 

Overbrengen 

27304 

20818 
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OMSCHRIJVING  dke  GEDEELTEN. 

Rechte 

gedeelten. 

Lengte 

(in  Meters). 

Gebogen  gedeelten. 

(Alle  afstanden  zjjn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Lengte 
(in  Meters). 

Straal  van  den 

boog 

(in  Meters). 

Overgebracht    .    . 

27304 

20818 

Van  kilometer  108«3  tot  kilometer  110^°*    .    . 

2280 

,.      iio-o>  , 

„          111S07     .      . 

505 

1000 

.      in«>7   , 

„        1120W    .    . 

883 

r,        n29^    . 

„        112'*»    .    . 

650 

1000 

V        112^^    , 

„           113260      .      . 

520 

»        113^    , 

„        113«3    .    . 

623 

1000 

„        113»«»    , 

„      iu*«  .   . 

583 

„      n4^««  , 

,>       lU»*^    .    . 

424 

1000 

„         114»^    , 

117^«    .     . 

2232 

/ 

,,      in»«  , 

n           118»»*      .      ^ 

899 

ICOO 

V        118°'*    , 

„        118"'    .     . 

141 

..       118»»^    , 

„        118««    .     . 

206 

350 

„      iis'»»   , 

V         1188W     .     . 

442 

„        118''*»    , 

„        118"*    .    . 

104 

100 

„        118»»    , 

n         119*"     .      . 

250 

„        119*"    , 

,,        119*^'    .     . 

113 

100 

„        119^^    , 

'n          119«»     .      . 

523 

Totaal    .    . 

35158 

24342 

Samen    .    . 

59» 

300 
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Hoofdstuk  XIII. 


Bijlage  Litt. 


OMSCHRIJVING  der  horizontale  gedeelten  en  hellingen. 
A.    Gedeelte  Sawah-Loento — Soebang. 


Hoogte 
kant  aardebaan 

Lengte 

Omschbijtikq  deb  qedeïlten. 

(in  Meters  bov.  P.P.) 

( 

;m  Meters) 

Klimming 

(Alle  afstanden  zljn  van  het 

of 

beginpunt  gerekend.) 

der  hori- 

der hellingen. 

Begin. 

Einde. 

zontale 
gedeelten. 

daling. 

klimming.     daling. 

Van  kUometer     0^»  tot  kil.    0«»« 

245.20 

245.20 

502 

0*05       ,,         ,,         1083 

245.20 

254.50 

581 

0.016 

1««       »         »         1»"* 

245.50 

254.50 

91 

1  174                                1  61S 

11                     11                   *              11         11          '■ 

25A.50 

256.97 

441 

0.0033 

1 615                              O056 
11                    11                 *             11         11         ^ 

255.97 

247.88 

441 

0.0183 

2»"     „      „      3"» 

247.88 

207.88 

1600 

0.025 

3««     „      „      4«» 

207.88 

207.88 

759 

4'"     „      „      ö»" 

207.88 

221.13 

1222 

0.01085 

B*"    »     »    e'» 

221.13 

221.13 

556 

6>»»     „      „      6-» 

221.13 

223.04 

540 

0.00354 

fi"'     „      „      6»" 

223.04 

223.04 

198 

6»"     „      „      7"> 

223.04 

227.62 

361 

0.0127 

7«»'     „      „      7->« 

227.62 

227.62 

420 

7'"     „      „      0>« 

227.62 

245.33 

1436 

0.01233 

9"'     .,      »      O"* 

245.33 

245.33 

497 

9^     „      „    10"- 

245.33 

254.82 

902 

0.01052 

10"'     „      „    11»=" 

254.82 

254.82 

484 

11"'     „      .,    11"' 

254.82 

275.84 

906 

0.0232 

Overbrengen  . 

3507 

('..•J89 

2041 

. 
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Hoogte 
kant  aardebaan 

Lengte 

OmSCHBIJVI>'0   DBB  OIDIBLTIN. 

(in  Meters  bov.  P.P.) 

[in  Meters) 

Klimming 

(Alle  afstanden  zi|n  van  het 

of 

beginpunt  gerekend.) 

der  hori- 

der hellingen. 

• 

Begin. 

Einde. 

zontale 
gedeelten. 

daling. 

klimming. 

daling. 

Overgebracht  .    . 

.    .    . 

3507 

6389 

2041 

Van   kilometer  11»»  tot  kil.  12<« 

275.84 

282.40 

485 

0.0135 

„          12^^     „      „    13«8 

282.40 

312.56 

1300 

0.0232 

137»     „      „    14~s 

312.56 

312.56 

280 

U0«     „      „    14«oo 

312.56 

322^4 

798 

0.0121 

14«»     „      „    15»* 

322.24 

322.24 

446 

1524*     „      „     18020 

322.24 

300.24 

2774 

0.0137 

180S0     „      „     i8«o 

360.24 

360.24 

320 

IS^     „      „    20100 

360.24 

397 

1760 

0.0209 

20'oo     „      „    201» 

397 

397 

20 

201»     ,,      ,^    20»«> 

307 

401.25 

240 

0.0177 

20«o     „      „    21041 

401.25 

401.25 

680 

21041      „      „    221» 

401.25 

413.76 

1088 

00115 

221»     ,,      ,,    22«« 

413.76 

413.76 

210 

„.        22"»     „       „    228» 

413.76 

405.46 

500 

0.0166 

22««     „      „     231» 

406.46 

405.46 

300 

231»     „      „    238» 

405.46 

414.57 

742 

0.0123 

238»     „       „    24i« 

414.57 

414.57 

245 

241»     „      „    244^» 

414.57 

408.56 

354 

0  0169 

244-»     „       „     24*18 

408.56 

408.56 

439 

24»>8     „       „     251W 

408.56 

407  50 

• 

247 

0.0044 

251W     „      „    256:« 

407.50 

407.50 

507 

25«-5     „       „    26««« 

407.50 

400.50 

940 

0  0021 

26012     „      „     27101 

409.50 

409.50 

489 

Overbrengen  .    . 

.     .     . 

7443 

16510 

3142 
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OjcscnBijviyö  deb  gedeelten. 

Hoogte 

kant  aardebaan 

(in  Meters  bov.  P.P.) 

Lengte 
(in  Meters) 

KlinuniiM; 

(Alle  afstanden  zyn  van  het 

of 

beginpunt  gerekend.) 

der  hori- 

der hellingen. 

Begin. 

Einde. 

zontale 

-^-- 

daling. 

gedeelten. 

klimming. 

daling. 

Overgebracht  .    . 

•    .    . 

.    .    . 

7443 

16516 

3142 

Van  kilometer   27»»»    tot   kil.  27«i 

409.50 

413.90 

300 

0.0147 

27^^      „       „     27^^ 

413.90 

413.90 

300 

27'öi      „       „     28*01 

413.90 

424.95 

800 

0.0138 

28"!      „       „     2920» 

424.95 

428.24 

700 

0.0047 

29«>»      „       „     29«'i 

428.24 

428.24 

300 

29"!      „       „     30001 

428  24 

432.60 

500 

0.0087 

30001      „       ^     30*01 

432.60 

432.60 

600 

30*01      ^       ^     31401 

432.00 

436 

800 

0.0O425 

31^01      ^       ^     31901 

436 

436 

500 

31'«i      „       „     32301 

436 

433 

300 

0.0010 

32«>»      „       „     32*01 

433 

433 

300 

32*01      ^       ^     33001 

433 

437 

500 

0.008 

33001      „       „     33«» 

437 

437 

400 

33^1      „       „     337'0 

437 

446.62 

375 

0.025C 

33-7«      „       „     33^3 

446.62 

451.77 

206 

0.025 

33WS      „       „     341M 

451.77 

456.42 

141 

0.033 

34»«      ,       „     34220 

456.42 

459.06 

106 

0.025 

34220      ,       ,     34317 

459.06 

461.98 

88 

0.033 

34«7      „       „     34^1* 

461.98 

464.42 

98 

0.025 

34«*      „       „     34*2» 

404.42 

468.08 

111 

0.033 

34*2*      ^       ^     35401 

408.08 

490 

875 

0.025 

„   •        35*01      ^       ^     35601 

490 

490 

200 

35001      ^       ^     3583» 

490 

497  85 

238 

0.033 

OverbnMigon  .     . 

.     .     . 

.     .     . 

10043 

22354 

3442 
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Hoogte 
kant  aardebaan 

Lengte 

Omschrijtikg  dee  qedeeltex. 

(in  Meters  bov.  P.P.) 

[in  Meters) 

Klimrolng 

(Alle  afdtaoden  z[)n  van  het 

of 

beginpunt  gerekend.) 

der  hori- 

der  hellingen. 

daling. 

Begin. 

Einde. 

zoptale 
gedeelten. 

klimming. 

daling. 

Overgebracat  .    . 

.    .    . 

.    .    . 

10043 

22354 

3442 

Van   kilometer   3583»  tot   kil.  37»» 

497  85 

529.50 

1281 

0.0247 

37»»      H        n     37i«> 

529.50 

529.50 

60 

3V^     ,       „     37»^3 

529.50 

536 

193 

0.03.3 

37«^»      ,       „     37-os 

536 

536 

335 

37-0»      „       ,     37«» 

536 

539.75 

150 

0.025 

37««      ,       „     38«« 

539.75 

552 

368 

0.033 

38««      „       „     38*» 

552 

556.85 

194 

0.025 

38*»      ,       „     38"2* 

566.85 

566.95 

304 

0.033 

38^»*      ,       .     400C. 

566.95 

598.50 

1281 

0.0246 

40ö«»      „       ,     40»» 

608.50 

603.03 

136 

0.033 

40"»      ,       „     402W 

003.03 

605.90 

115 

0.025 

402*«      ,       ,     403» 

605.90 

608.20 

70 

0.033 

403»       ^        ^      40M6 

008.20 

613.68 

219 

0.025 

40**»      „       ,     40-« 

613.68 

621.64 

239 

0.033 

40-w      „       ,     40«» 

62J.64 

62.3.32 

67 

0.025 

40«»      „       „     40»» 

623.32 

627 

110 

0.033 

40»»      „       „     41*-8 

627 

627 

517 

41*-8      „       „     41*9' 

627 

630 

120 

0.026 

41»»     „       „     41-w 

630 

630 

200 

41-»      .       l     41«8 

630 

631.50 

60 

0.025 

418»      „       ^     42^3 

631.50 

639 

225 

0.033 

420«3      „       ^     42177 

639 

641.30 

94 

0.025 

42»-7      „       „     42»» 

641.30 

645 

112 

0.033 

Overbrengen  .    . 

.     .     . 

.     .     . 

11155 

27692 

3442 

Digitized  by  VjOOQ IC 


154 


Hoogte 
kant  aardebaan 

Lengte 

Ombchbijving  der  gedeelten. 

(in  Meters  bov.  P.P ) 

[in  Meters) 

KlimmiDg 

(Alle  afistanden  zljn  van  het 

of 

beginpunt  gerekend) 

der  hori- 

der hellingen. 

daling. 

Begin. 

Einde. 

zontale 
gedeelten. 

klimming. 

daling. 

Overgebracht  .    . 

.    .    . 

.    .    . 

11155 

27692 

3442 

Van  kilometer  42«»  tot  kil.  42«» 

645 

652.10 

250 

0.0284 

42«»      „       „    42«8 

662.10 

657 

149 

0.033 

42^      „       „    42-47 

657 

658.45 

59 

0.025 

42'-»^      „       ,     4284* 

658.45 

661.70 

98 

0.0333 

42«*     „       „    42»3i 

661.70 

663.90 

86 

0.025 

42«3i      „       ,    4300» 

663.90 

666.30 

72 

0.033 

43008      ^       ^     43M2 

666.30 

675.80 

379 

0.025 

43««      «       „     43W7 

675.80 

683 

215 

0.033 

43W      '      „     43^7 

683 

683 

200 

43"»7      „       „     44041 

683 

691 

244 

0.033 

44041      „       „     44«« 

691 

691 

167 

44208      „       „     448W 

691 

697.15 

185 

0  033 

44W3     „       „     444« 

697.15 

699.40 

89 

0.025 

444W     „       „     44««> 

699.40 

699.40 

68 

44W0      „       „     44«» 

699.40 

702.80 

139 

0.025 

4468»     „       „     450C0 

702.80 

713.20 

311 

0.0338 

45000      ^       ^     451B0 

713.20 

716.40 

130 

0.025 

45»80      „       „     453M 

716.40 

724 

224 

0.0333 

45854      „       „     4503» 

724 

724 

285 

45085      „       „     470»» 

724 

760.50 

1460 

0.025 

470»»      „       „     472W 

760.50 

760.50 

200 

475W      „       ,     47M8 

760.50 

767.60 

214 

0.0333 

47618        ^          ^      47537 

767.60 

768.70 

44 

0.026 

Overbrengen  .    . 

12075 

32040 
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OmSCHEIJTINO    der   GEDEELTEIf. 

Hoogte 

kant  aardcbaan 

(in  Meters  bov.  P.P.) 

Lengte 
(in  Meters) 

Klimming 

(Alle  aflBtaoden  zfjn  van  het 

of 

beginpunt  gerekend.) 

der  hori- 

der hellingen. 

Begin. 

Einde. 

zontale 
gedeelten. 

daling. 

klimming. 

daling. 

Overgebracht  .    . 

.    .    . 

.    .    . 

12075 

32040 

3442 

Van   kilometer  47»*7  tot   kil.  Al^ 

768.70 

779.60 

327 

0.0333 

U^     ,      „    496» 

779.60 

823 

1736 

0.026 

49««>     ,       „    49«»o 

823 

823 

280 

49~o     ,       „    51«» 

823 

862.60 

1580 

0.025 

51«o     „       „     bl^ 

862.50 

862.50 

78 

51*«      „       „     52700 

862.50 

891 

1142 

0.025 

52-00      „       „     52»^ 

891 

891 

200 

52*00      „       „     r4ioo 

891 

912 

1200 

0.0175 

,          54100      „       „     65"o 

912 

943 

1240 

0.025 

55«o      ^       „     55^^ 

943 

943.20 

88 

0.0023 

65^      „       „     55*>« 

943.20 

943 

68 

0.003 

554»«      ^       „     55000 

943 

943 

104 

55*00     „       „     55M0 

943 

949 

240 

0.025 

55-^0     ^       ^     6C040 

949 

949 

200 

560^      ,       „    57200 

949 

978 

1160 

0.025 

„        .57200      „       „     58000 

978 

994 

800 

0.020 

58000     „       „     68200 

994 

994 

260 

58«o     „       ^     59-00 

994 

1026 

1440 

0.0222 

59-00      „       ^     GOooo 

1026 

1032 

300 

0.020 

60000      „       „     60»oo 

1032 

1032 

300 

Totaal  .    . 

.     .     . 

.     .     . 

13497 

43293 

3510 

Samen  .    . 

.     .     . 

.     .     . 

60300 
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B.    Gedeelte  Soebang— Brandewijnsbaai. 


Omschbijtino  dee  gedeelten. 

Hoogte 

kant  aardebaan 

(in  Metera  bov.  P.P.) 

Lengte 
(in  Meters) 

Rlimming 

(Alle  flfdtandcn  z|jn  van  het 

of 

bej^npant  gerekend.) 

Begin. 

Einde. 

der  hori- 
zontale 
gedeelten. 

der  hellingen. 

daliDg. 

klimming. 

daling. 

Van   kilometer   QO^   tot   kil.  61«w 

1032 

1060 

1333 

0.021 

01^     „      „     62200 

1060 

1060 

567 

62«>o      „       „     62*00 

1060 

1054.50 

300 

0.0183 

Q2^     „       „     63»oo 

10Ö4.50 

1054.50 

800 

63^00      „       „     63^» 

1054.50 

1050 

450 

0.01 

63-w      ,       „     63'oo 

1050 

1050 

150 

63»oo      „       „     64-00 

1050 

1030 

800 

0.025 

64-00      „       „     65200 

1030 

1030 

600 

„           66200      „       ^     65800 

1030 

1007 

700 

003286 

65>oo      „       „     68005 

1007 

927 

2105 

0.038 

68005     „       „     6S2W 

927 

927 

253 

682«ï     ,       „     694^2 

927 

882 

1184 

0.038 

69^2     ^       ^     69*00 

882 

882 

58 

69*00      „       „     69^00 

882 

878 

100 

0.038 

69«oo      ^       „     69-00 

878 

878 

100 

69700      „       „     702^« 

878 

856.12 

676 

0.038 

702-«       „        „      702»4 

856.12 

856.12 

18 

70294        ^          ^       70456 

856.12 

850 

161 

0.038 

704*5        ^          ^       70543 

850 

850 

88 

70*4»      „       „     7060» 

850 

847.70 

60 

0.038 

70««3      ^       ^     7061S 

847.70 

847.70 

12 

70«^*      ,       „     72000 

847.70 

795 

1385 

0.038 

72000      „       ,     72150 

795 

795 

150 

Overbrcnj^en  .    . 

.     .     . 

.     .     . 

2606 

1333 

7821 
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Iloogto 
kant  aardcbaan 

Lengte 

OMSCHBIJTIJJO   DEB    OEDEBLTEIf. 

(in  Meters  bov.  P.P.) 

(in  Meters) 

Klimming 

(Alle  afatandcn  zjln  van  het 

of 

beginpnnt  gerekend.) 

der  hori- 

der hellingen. 

daling. 

Begin. 

Einde. 

zontale 
gedeelten. 

klimming. 

daling. 

Overarebracht  .    . 

•        ^       «. 

•    «    * 

2G9G 

1333 

7821 

Van   kilometer   72'"  tot  kil,  72«« 

795 

785.50 

260 

0.038 

72««     „      „    72«» 

785.60 

785.50 

100 

72«»     „      „    730- 

785.50 

764 

506 

0.038 

73««»     „      „    73'" 

764 

764 

71 

73'"     „      „    75»» 

764 

689 

1973 

0.038 

75""'     „      „    75<'» 

689 

689 

300 

75«o     „      „    75>w 

689 

672 

447 

0.038 

76«"     „      „    75<«<> 

672 

672 

83 

75»«     „      „    79»*' 

672 

536 

3580 

0.038 

79»»     „      „    79'» 

636 

636 

200 

79'»     „      „    80'" 

636 

619 

447 

0.038 

SO'"     „      „    80»» 

519 

519 

133 

80»»     „      „    82«» 

519 

439 

2105 

0.038 

82««     „      „    82M» 

439 

439 

237 

82«»     „      „    834M 

439 

409 

790 

0.038 

83«»     „      „    SS"» 

409 

409 

168 

83«»     „      „    85M» 

409 

318 

2395 

0.038 

85"-'     „      „    86«' 

318 

818 

236 

86="     „      „    86«J 

318 

310 

211 

0.038 

86«»     „      „    86»» 

310 

310 

88 

„          86»»     „      „    88'3» 

310 

249 

1602 

0.038 

88"»     ,T      „    88»» 

249 

249 

200 

„          88»»     „      „    94^ 

249 

16 

6132 

0.038 

Overbrengen  .    . 

.     .    . 

.     .     . 

4512 

1.333 

28319 
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Omschrijvikg  deb  gedeelten. 

(Alle  afstanden  zyn  van  het 
beginpunt  gerekend.) 


Hoogte 

kant  aardebaan 

(in  Meters  bov.  P.P.) 


Begin. 


Einde. 


Lengte 
(in  Meters) 


der  hori- 
zontale 
gedeelten. 


klimming. 


der  hellingen. 


Klimming 

of 

daling. 


daling. 


Overgebracht 


Van  kilometer   94*"  tot  kU.  947«5 
94'«     „      „    95«» 


95a» 
95«» 
95»w 

96220 


95500 
95900 

96220 
97100 


Totaal 


Samen 


16 
11 
11 

8 

8 

l.CO 


11 
11 

8 

8 

1.60 

1.60 


4512 


435 


400 


880 


1333 


28319 
301 

300 

320 


0.0166 

O.Ol 

0.02 


6227 


1333 


36800 


29240 
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C.    Zijtak  van  Padang  naar  de  haven. 


Omschrijving  der  oEDEELTEy. 

(Alle  aftftanden  ziJn  van  het 
beginpunt  gerekend.) 


Hoogte 

kant  aardebaan 

(in  Bleters  bov.  P.P.) 


Begin. 


Einde. 


Lengte 
(in  Meters) 


der  hori- 
zontale 
gedeelten, 


der  hellingen. 


klimming. 


daling 


Klimming 

of 

daling. 


Van    kilometer     0^  tot  kil.    0^ 


0«94 
|800 
1900 
4MO 
5800 
5614 

5»ï< 

e3i4 

6«w 


08»4 
1900 
1900 
4100 
5300 

5»M 

0900 


Totaal 


Samen 


4.0 

4 

7 

7 

9 

9 
11 
11 

8 

8 

l.GO 


4.0 

7 

7 

9 

9 
11 
11 

8 

8 

1.60 

1.60 


294 


406 


2600 


314 


400 


266 


4280 


600 
600 
800 


2000 


6900 


300 


820 


620 


0.005 

0.0033 

0.0025 

0.01 

0.02 
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D.    Gedeelte  Soebang — Troesanbaai. 


Hoogte 
kant  aardebnan 

Lengte 

OMSCHEIJVIIfa  DER    GEDKILTEN. 

(in  Meters  bov.  P.P.) 

( 

[in  Meters] 

> 

Klimmin? 

(Alle  afstanden  zljn  van  het 

of 

beginpunt  gerekend.) 

dor  hori- 

der hellingca. 

daling. 

Begin. 

Einde. 

zontale 
gedeelten. 

klimming. 

daling. 

Van  kilometer   GO»»  tot   kU.  GO»" 

1032 

1039.84 

392 

0.020 

60«»5     „      „    60^ 

1039.84 

1040.60 

268 

0.003 

„          60»6o     „      „    61«8- 

1040.60 

1039.20 

263 

0.0052 

61«8     „      „    63160 

1039.20 

990.90 

1932 

0.025 

63160     „       „    63460 

990.90 

990.90 

300 

63460     ,,       ,,    65860 

990.90 

930.90 

2400 

0.025 

„          65860     „      „    66160 

930.90 

930.90 

300 

„          66160     „       „    66600 

930.90 

920 

440 

0.025 

„          66600     „      „    66700 

920 

920 

100 

66-00     ,,      ,,    66^9 

920 

913 

299 

a0334 

„          66w«     „      „    67080 

913 

913 

81 

67080     „      „    67216 

913 

911.50 

136 

O.Oll 

67216     „      „    67»ii 

911.50 

911.50 

95 

67311     „      „    67'7o 

911.50 

900.50 

459 

0.024 

677T0     „      „     67845 

900.50. 

900.50 

75 

67845        „         „      6846» 

900.50 

885 

614 

0.025 

684W     „      „    68697 

885 

885 

238 

68697       „         „      68889 

885 

880 

-192 

0.02Ö 

68889        „         „      6926^ 

88Q 

880 

366 

69265        „         „      70318 

880 

850 

1063 

0.Ü2S2 

70318        ,,         ,,       70398 

850 

850 

80 

70398        „         „       71184 

850 

827.30 

786 

0.029 

71184      ,,        ,,     71»* 

817.30 

827.30 

81 

Overbrengen  .    . 

.    .     . 

.     .     . 

1716 

660 

8589 
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Omschbijtino  deb  gedeelten. 

Hoogte 
(in  Meters  bov.  P.P.) 

Lengte 
(in  Meters) 

Klimming 

(Alle  afstanden  z|)n  van  het 

of 

beginpunt  gerekend.) 

Begin. 

Einde. 

der  hori- 
zontale 
gedeelten. 

der  hellingen. 

daling. 

klimming. 

daling. 

Overgebracht  .    . 

.    .    . 

.    .    . 

1716 

660 

8589 

Van   kilometer   712"   tot   kil.  71««« 

827.30 

816.30 

400 

0.030 

7 1  MS                        71 800 

815.30 

816.30 

135 

71«»     „      „    72»" 

815.30 

803 

412 

0.030 

72«"     „      „    72'H 

803 

303 

100 

72>>«     „      „    72W0 

803 

783.30 

658 

0.030 

72»™     „      „    73>«» 

783.30 

783.30 

130 

73'~     „      „    73"« 

783.30 

780 

110 

0.030 

73"»     „      „    73*» 

780 

780 

110 

73»»     „      „    73««o 

780 

771 

300 

0.030 

73«»     „      „    74'«> 

771 

771 

480 

74'<»     „      „    U«* 

771 

749 

726 

0.030 

74»»     „      „    74<w 

749 

749 

160 

74»«     „      „    76»' 

749 

737 

400 

0.030 

75*»     „      „    76«> 

737 

737 

80 

7B<w     „      „    70>» 

737 

713.80 

664 

0.035 

76»o     „      „    76» 

713.80 

71.S.80 

93 

76S'«     „      „    76»» 

713.80 

710.60 

92 

0.035 

76»i»     „      „    763.5 

710.60 

709.60 

80 

0.0126 

76»"     „      „    76-»> 

709.60 

698.40 

336 

0.0333 

76»'     „      „    76»> 

698.40 

698.40 

230 

76««"     „      „    77004 

698.40 

697 

43 

0.0333 

7700.     „      „    77JUI 

697 

697 

214 

77»"     „      „    78«oo 

697 

649.60 

1582 

0.030 

Ovorbrrnjron  .    . 

.     .     . 

.     .     . 

3448 

660 

14392 
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OMscnniJYixö  der  gedeelten. 

Hoogte 

kant  aardebaan 

(in  Meters  bov.  P.P.) 

Lengte 
(in  Meters) 

Klimminir 

(Alle  afstanden  ziJn  van  het 

of 

beginpunt  gerekend.) 

Begin. 

Einde. 

der  hori- 
zontale 
gedeelten. 

der  hellingen. 

daling. 

kliiuniing. 

daling. 

Overgebraclit  .    . 

.    .    . 

.    .    . 

3448 

660 

14392 

Van   kilometer  788^   tot   kil.  79«w 

649.60 

649.60 

208 

79008     „      „    79MI 

649.60 

639 

353 

0.030 

79561      ,,      ,,    79«8 

639 

639 

127 

79488        „         „      79788 

639 

630 

300 

0.030 

79'88        „         „      80045 

630 

630 

257 

„               80046        ,,         „      802»6 

630 

624.90 

170 

0.030 

80215     „      „    80»w 

624.90 

624.90 

85 

80S00     ,,      „    «0»»o 

624.90 

614.75 

290 

0.035 

80^3     „      „    80^37 

614.75 

614.75 

47 

80«»7     „      „    82«oo 

614.75 

560.15 

1,-63 

0.035 

82«>o      „       „    82400 

560.15 

560.15 

200 

824C0     „      ^    85ï7« 

560.15 

459.42 

2878 

0.035 

85^8     „       ,    85478 

459.42 

459.42 

200 

„            854T8      „       „     85778 

459.42 

448.90 

300 

0.035 

85778     „      ,,    85800 

448.90 

448.90 

22 

85800      ^       ^     86*00 

448.90 

424.40 

700 

o.a% 

86500      „       ,,    86WJ 

424.40 

424.40 

22 

86*22       „        „     87814 

424.40 

379.18 

1292 

0.035 

87814        „         „      88088 

379.18 

379.18 

274 

88088      „        ,,     898M 

379.18 

318 

1748 

0.035 

89885        „         „       90028 

318 

318 

192 

^               90028        „         „      93228 

318 

206 

3200 

0.035 

V             93228       „        ,,     93600 

206 

206 

872 

Overbrengen  . 

5454 

6  »0 

27186 
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Omschbijving  deb  obdïelteu. 

Hoogte 

kant  aardobaan 

(in  Meters  bov.  P.P.) 

Lengte 
(in  Meters) 

Klimming 

(Alle  afstanden  «ijn  van  het 

of 

beginpunt  gerekend.) 

Begin. 

Einde. 

der  hori- 
zontale 
gedeelten. 

der  hellingen. 

daling. 

klimming. 

daling. 

Overgebraeht  .    . 

.    .    . 

.    .    . 

5454 

660 

27186 

Van  kilometer    93««»  tot  kil.    94W 

206 

158.15 

1367 

0035 

94W    „     „      96W» 

158.15 

158.15 

72 

96039    „     „      95700 

158.15 

135 

661 

0.035 

9S709    „     „      96100 

135 

135 

400 

%»~    „     »      97^" 

135 

75 

1714 

0.035 

97»"     „     „      98048 

75 

75 

229 

„    •        98043    „     „      98*00 

75 

45 

857 

0.035 

98»oo    „     „      99100 

45 

45 

200 

99100    „     „      99243 

45 

40 

143 

0.035 

99»43    ,     „      99«« 

40 

40 

.%7 

99»«>    ..      „    100400 

40 

25 

600 

0.025 

100400     „      „     1023» 

25 

25 

1960 

1023W    „     „    102M0 

25 

20 

200 

0.025 

102"o    „     „    103000 

20 

20 

440 

103000    „     „     103«o 

20 

19 

200 

0.005 

103«o    ,,      „    104000 

19 

19 

800 

104000    „      „    104«o 

19 

18 

200 

0.005 

104500    „      „    105000 

18 

18 

800 

105000    „     „    105«o 

18 

17 

200 

0.006 

105200    „     „    105400 

17 

17 

200 

105400    ,,     „     l05«oo 

17 

16 

200 

0.005 

105000    „      „    106300 

16 

16 

700 

106300    „     „    l06?oo 

16     ' 

14 

400 

0.005 

Overbrengen  .    . 

.    .     . 

11812 

660. 

33928 
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Hoogte 
kant  aardebaan 

Lengte 

0 

MSCHRIJVINO    DEll  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  z[jn  van  het 

(in  Meters  bov.  P.P.) 

(in  Meters) 

Kliramlng 

of 

beginpunt  gerekend.) 

Begin. 

Einde. 

der  hori- 
zontale 
gedeelten. 

der  hellingen. 

daling. 

ktimming. 

daling. 

Overgebracht  .    . 

•    •    •. 

.    .    . 

11812 

660 

33928 

Van  kilometer  lOC^oo    „     „    107«» 

14 

14 

800 

ï» 

107«»    „     „     107700 

14 

13 

200 

0.005 

>» 

107700    „     „    108700 

13 

13 

1000 

»> 

108-co    „      „     108000 

13 

12 

200 

0.005 

}y 

108M0    „      ,,    109M0 

12 

12 

600 

it 

109*00    ^^      „     10970O 

12 

11 

200 

0.005 

T' 

109700    „      „     iiosoo 

11 

11 

600 

5? 

110»oo    „      „     liowo 

11 

10 

200 

0.005 

>» 

110*00      „        „       111000 

10 

10 

500 

1> 

111000       „        „       111300 

10 

9 

200 

0.005 

,, 

111300      ,,        ,,      111500 

9 

9 

300 

ï' 

111*00      „        „       111700 

9 

8 

200 

0.005 

»» 

lll?oo     „      ,,     112*00 

8 

8 

800 

Jt 

112*00    „     „     112800 

8 

6.50 

300 

0.005 

,, 

112«H)    „      „     113^ 

6.50 

6.50 

600 

;, 

„,         113^     „      „     113*00 

6.50 

6 

100 

0.005 

•^ 

113*00    „      „     1 14100 

0 

6 

600 

„ 

114100    ^^      ,,     ii4aoo 

6 

5 

200 

0.005 

?» 

114»oo    „      „     114600 

5 

5 

300 

>» 

114000     „      „     114700 

5 

4.50 

100 

0.005 

?> 

114700     ,,      ^^     115700 

4.50 

4.50 

1000 

^t 

115-00     „      „     115S03 

4.50 

4 

100 

0.005 

T7 

1158*    „      „     116*00 

4 

4 

400 

Ovorln'on;»on  .     . 

.     .    . 

.     .     . 

19312 

660 

.35928 
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OlISCHRlJViyQ   DEB    GEBSELTEN. 

(Alle  afstanden  z|jn  van  het 
beginpunt  gerekend.) 


Hoogte 

kant  aardebaan 

(in  Meters  bov.  P.P.) 


Begin. 


Einde. 


Lengte 
(in  Meters) 


der  hori- 
zontale 
gedeelten. 


der  hellingen. 


klimming, 


daling. 


Klimming 

of 

daling. 


Overgebracht 


Van  kilometer  II6-00  tot  kil  UG^^ 


116800 

11G700 

110800 

117300 

117400 
1179)0 

118000 
118-20 
118*» 


116700 
116«» 
II7S00 
117400 
117900 
llgojo 
118»o 

lis*» 

119800 


Totaal 


Samen 


4 

3.60 

3.50 

3 

3 

2.50 

2.50 

2 

2 

1.60 


3.50 

3.50 

3 

3 

2.50 

2.50 

2 

2 

1.60 

1.60 


19312 


400 


500 


500 


220 


1500 


22432 


660 


35928 
100 

100 

100 

100 

80 


660 


59600 


36408 


0.006 


.0.005 


0.005 


0.005 


0.005 
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Hoofdstuk  XIU. 


Bijlage  Litt.  C. 


OVERZICHT  der  weerstanden  op  verschillende  gedeelten  van  den  weg. 
(De  weerstanden  worden  opgegeven  in  K.  G.  per  ton  treingewicht.) 


In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  beb  GEDEELTEN. 

grootste 

vervoer. 

richting. 

(Allo  afstanden  zyn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Van   kilometer    Of^  tot  kilometer    0^ 

4 

502 

0»«    „           „           0»» 

20 

18 

0«»    „           „           O»* 

27.2 

64 

O""    „           „           0«s 

20 

58 

0"'    „           „            O?» 

27.4 

140 

0»«    „            „            0»» 

20 

50 

0~*    „           „            0-« 

26.8 

130 

0««    „            ,             1»" 

20 

52 

1"»  „      „       l"» 

28 

54 

1068                                            1088 

*7                      V                       ^                V                     71                       -»■ 

20 

15 

1"»    „           „            1'"^ 

4 

91 

1174                                            161S 

yj                       7J                      J-                7,                      „                       X 

7.3 

441 

1'''     .            11             2^ 

22.3 

441 

20*3     „            „             2»03 

29.0 

47 

2ï«»     „            „             2»-* 

33.0 

272 

2^^-^    „            „            2«6 

29 

111 

2^     „            „            2»^ 

32 

94 

2*^    „            „            2^ 

29 

248 

2^    11            „            2«» 

32 

55 

2«'    „            „            3«n 

29 

728 

3«"     11            11            3«« 

33 

45 

Overbrengen    .    . 

.... 

1615 

2041 
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In  do  richting  van  het 

In  tegengestelde 

oai 

[SCHRIJVING  DER  GEDEELTEN. 

(Allo  afstanden  zijn  gerekend 
van  het  beginpunt). 

grootste  vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte, 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.    .    .    . 

1615 

2041 

Van 

kilometer    3«s«   tot   kilometer    3»"^ 

8 

321 

^^ 

3977    „           „            441* 

4 

438 

„ 

4415      „                 „                  4436 

14.8 

21 

1 
1 

■j» 

44»     „               „               4^96 

20.8 

60 

1 

j 

V 

^*^    »            ,,            40'^ 

14.8 

142 

1? 

4»w    „            „            A^ 

17.8 

226 

IJ 

4884       ,^                 „                  4«8 

14.8 

64 

1 

»? 

4*»    „            „            4»?o 

20.8 

42         i 

^ï 

4970     „             „              5137 

14.8 

107 

>ï 

5»7      ,,                 ^                  5306 

18.8 

IGi) 

?T 

5^5      ,,                 ^                  53«C 

14.8 

50 

?> 

5M-     „            „            ö'»» 

15.8 

174 

1 
t 

jï 

5M«     „              „•            5614 

14.8 

78 

>» 

5»i4    „           ,^            5«37 

20.8 

23 

7» 

56»7     „            ,^            5«4S 

10 

11 

?? 

5«'      „               „                5744 

4 

90 

J» 

5744      ^^                 ,^                  5997 

5 

253 

»» 

5«'7     „             „              6«ö 

4 

52 

>? 

60«     „            „            6".^ 

12 

63 

?? 

Gi"    „            „             61W 

4 

81 

?ï 

61W     „            ,,            e^o 

7.5 

127 

i 

r» 

6520    „            „             6»io 

8.5 

290 

t 

'1 

6«io     „            „            6«4 

7.5 

54 

V 

6«8«      „                „                 G733 

14.7 

69 

V 

67W    „            „            6»io 

11.2 

177 

n 

6»io    „            „             e^i 

4 

21 

Overbrengen    .    . 

.... 

4890 

2041 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  der  GEDEELTEN. 

grootste 

vervoer. 

richting. 

(Alle  afstanden  zijn  gerekend 
yan  het  beginpunt.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.    .    *    . 

4890 

2041 

Van  kilometer    6^1   tot   kilometer    Q^^ 

16.7 

29 

6»eo    „            ,,             7179 

22.9 

219 

V'^'    „         „          ^^- 

16.7 

113 

7292                                              7504 

4 

212 

">"'    „           .           7"=' 

12 

122 

T«»     „           „            7^" 

4 

86 

7?«    „           „            7»'5 

16.3 

230 

7M«    „           „            8»-"> 

17.3 

287 

8*-'    „           „            8»»< 

16.3 

369 

8*«>    „           „            Sr^ 

22.3 

125 

8?»    „           „            9'« 

16.3 

425 

9'«     „            „            9«« 

4 

497 

».            -.             9««    „            ,,           W 

14.5 

369 

10014      „                 „               10U6 

22.5 

102 

10"»    „          „         io«» 

14.5 

94 

10«"    „            „           10*" 

20.5 

285 

104»     „              „            10M7 

14.6 

52 

10*47     „            „          10«« 

4 

68 

10«"    „          „         io«« 

10 

26 

10"'     „            „          11»" 

4 

390 

11»"     „            „          11'" 

27.2 

906 

11"'    ,.            ..          11"' 

17.5 

8 

11'"    „            „          12"' 

23.5 

186 

12'"     „            „          12«" 

17.5 

102 

■12«w    „            „           12400 

£4.7 

167 

12400      ,,                ,,               124=» 

17.5 

22 

Overbrengi-n    .    . 

•         •    - 

10381 

2041 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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'^^ 

In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

01 

ISCHRIJVING  DBB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  ztjn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

grootste 

vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 

(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

10381 

2041 

Van 

kilometer  12^23  tot  kilometer  137«« 

27.2 

1300 

jj 

137«    „           „         13»* 

4 

132 

^y 

IB^    „           „          13^ 

14 

100 

»» 

13»54    „            ,           1400» 

4 

49 

n 

14008      „                ,,               14061 

23.3 

58 

?' 

14001     „            „          14'»^ 

16.1 

84 

fi 

14"*    „            „          14^^ 

19.1 

101 

J9 

„              U^^      yy               yy              U"» 

IG.1 

343 

rj 

14««    „            „          14W 

22.1 

206 

yy 

147««     „             „            14300 

16.1 

5 

ï> 

14«»    „           „          15«« 

4 

446 

yy 

15««    „            „          15*« 

17.7 

189 

»T 

15«*    „           „          15M1 

23.7 

207 

1» 

15**»    „           .          15"» 

17.7 

270 

r> 

15"»    „            „           16087 

23.7 

126 

n 

160»?    „            „           IQ^ 

17.7 

451 

*i 

16^    „            .y          167« 

19.7 

260 

v 

167«    „           „          17«o 

17.7 

572 

J» 

17'5o    „           „          17877 

23.7 

57 

t? 

17377     „              „            17440 

17.7 

63 

ït 

17^    „            „          1700« 

,    21.7 

162 

ï> 

1700J    „            „          17770 

17.7 

168 

T> 

17770      ,,               „             17841 

25.7 

74 

JT 

11^      „                „              17»7i 

17.7 

131 

>» 

17»78     „              „            180*0 

25.7 

45 

•> 

180to    „            „          18084 

12 

64 

Overbrengen    .    . 

.... 

16043 

2041 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OM 

[SCHRIJVING  DEB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zijn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

grootste 

vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

• 
Weerstand. 

Lengte. 

(Meter.) 

Overgebraclit    .    . 

.    ..    .    ^ 

16043 

2041 

Van 

kilometer  ISO"  tot  kilometer  18"" 

4 

63 

M 

18'-«7    „           „          i8«7o 

7 

123 

»> 

18*^0    „           „          tS^ 

4 

70 

n 

18^    „           „          18388 

24.9 

48 

V 

18»88    „           „          18*74 

26.9 

186 

» 

1^'*    „           „          19i*i 

24.9 

677 

» 

19"»    „           „          19W7 

27.9 

196 

?» 

19*47      ,,                ,^              19451 

24.9 

114 

n 

1946»       „                 „               19703 

27.9 

242 

yj 

19703      ,,                  ,^               19W0 

24.9 

257 

j> 

19»60    ,,            ,,          20»04 

27.9 

144 

»> 

20»04    „            ,,           20»2o 

4 

16 

j» 

20120    ^,           ,^          20^02 

21.7 

172 

»» 

20--'2    „            „          203W 

24.7 

68 

» 

20M0     „              „            2043» 

7 

72 

j» 

2043»      ,^                 ^,               20*44 

4 

112 

?j 

20544      ,,                 ^               208*7 

12 

113 

j> 

208*7    „            „          21040 

4 

383 

n 

„               21040      ,,                 ^,               21087 

15.6 

47 

J» 

21087      ^,                ^              21«7 

23.6 

140 

?> 

21«7    „            ^          21*71 

15.6 

344 

» 

21*71      ,,                ^              21874 

21.6 

103 

?» 

21874      ,,                ^              221» 

15.6 

454 

» 

221»    „           „          22338 

4 

210 

ïï 

22338     ,,               ,^             22*81 

20,6 

223 

j> 

22*81     ,^           ,,          22713 

21.6 

15S 

Overbrengen    .    . 

.... 

20297 

2416 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OM 

SCHRIJVING  DEB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  z\|n  gerekend 
van  het  beginpunt) 

grootste 

vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

OTergebracht    .    , 

.    .    .    . 

20297 

2416 

Van 

kilometer  22""  tot  kilometer  228» 

20.6 

125 

>? 

22«»    „           „          22W« 

4 

104 

j> 

22»^«    „           „          23»« 

9.6 

196 

ï» 

23»»    „           „          23i« 

21.9 

44 

» 

23i«2    „           „          23*6» 

16.3 

384 

>» 

23^    „           „          23'^r 

19.3 

151 

» 

23-»7    „           „          23W» 

16.8 

146 

?7 

23W3    ,,           „          23»o 

19.3 

18 

yj 

2380    ^^           ^^          24«>« 

7 

126 

r* 

24«»«    „           „          24'» 

6.5 

119 

♦? 

24»5*    „            „          24*^ 

20.9 

82 

n 

24»^^    „            „           24^ï8 

23.9 

221 

jj 

24*»     „            „          24^79 

20.9 

51 

?> 

24^-»    „           „          24»« 

4 

439 

?» 

24»"'    „           „          25i« 

8.4 

247 

♦7 

25ï«*    „            „          25«75 

4 

507 

7» 

25»-»    „           „          26«»s 

6.1 

940 

T? 

26«»    „           „          27»o» 

4 

489 

'» 

27»<»»    „           „          27^» 

18.7 

300 

1T 

27«»    „           „          il^oi 

4 

300 

?> 

2V01    ^^           ^^          28wt 

17.8 

800 

»» 

28*0»    „           ^,          29«» 

8.7 

700 

?? 

29«>    „            „          29*01 

4 

300 

?1 

29»oi    „            „          30001 

12.7 

500 

t? 

30001    ,^            ,^          30601 

4 

600 

17 

30«o»    „           „          31«> 

8.2 

800 

Overbrengen    .    . 

.... 

28259 

3142 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OM 

SCHRIJVING  DER  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zjjn  gerekend 
van  bet  beginpunt.) 

grootste 

vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

...    * 

28259 

3142 

Van 

kilometer  31«i  tot  kilometer  31^1 

4 

600 

ïï 

3Poi    ,,           ,,          32J01 

14 

300 

» 

32«»     .,           „          32*01 

4 

300 

»> 

32«»     „           „          329-6 

12 

475 

11 

32»-6    „           „          330<» 

18 

25 

iy 

33001    ^,            „          33076 

10 

75 

11 

33076    „            „           33^01 

4 

325 

11 

33«»     „            „           337^6 

29.6 

375 

11 

33-6    „           „          34'0» 

37 

1017 

,, 

34-w    „            „          34«60 

29 

67 

11 

34«o    „           „          350»^ 

37 

174 

11 

3503*    ^^           ,^          351U 

29 

■JS 

11 

11          35"»    „           „          35"> 

35 

57 

11 

35"»    „            „          35«" 

29 

89 

?> 

35«w    „            „          35^ï 

37 

143 

11 

36401     „           „          35^» 

12 

14 

iy 

354«6    „           „          35496 

4 

83 

11 

35-96    ^,           ,^          35577 

12 

79 

11 

36*77    „           „          35601 

4 

24 

11 

35601     „            „          3568» 

37 

238 

11 

356W    „           „          35«» 

86.7 

94 

V 

359»    ,,           „          360« 

28.7 

100 

11 

360»    „            „          8609S 

36.7 

65 

11 

36096    „           „          36»*9 

28.7 

61 

11 

„          36169    „            „          36.->9 

36.7 

60 

11 

„          36«9    „           „          36600 

36.7 

81 

Overbrengen    .    . 

32858 

344*2 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

Olk 

[SCHRIJVING  DER  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zijn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

grootste  vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand, 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .   .. 

.    .    ..    .   .. 

32858 

3442 

Van 

kilometer  36mo   tot  kilometer  3G«7 

36.7 

127 

n 

36«7    „            ^          365U 

28.7 

84 

ff 

SC^'i    „            „          377W 

34.7 

275 

J» 

37"w    „            „          37»" 

28.7 

228 

w 

371"     ^            ^          371J0 

34.7 

106 

V 

37120    ^            ^          371M 

14 

12 

^ 

37132    „            „          37180 

4 

48 

n 

37180    „            „          37':» 

37 

193 

« 

373-3     ^            ^           37708 

4 

335 

T) 

37-08    „            ,          37'« 

29 

34 

P 

37^4*     „            „          378M 

34.G 

116 

rt 

378M       ^                 ^               38236 

37 

368 

n 

382«    „            ,          38420 

34.6 

194 

1» 

38420      ^                 ^               38724 

37 

304 

n 

38724      „                „               388M 

36.6 

132 

» 

388»o    „            „          38«6 

28.6 

70 

r» 

38««     „            ,          39020 

36.6 

94 

ï» 

39020     „            ^          39249 

28.6 

229 

»• 

39249      ^                ,               39302 

36.6 

113 

j» 

39862      ,                „               39*33 

28.6 

171 

>♦ 

39*^3    ^            „          39*-2 

36.6 

39 

•» 

89»^^     „            „          39000 

28.6 

124 

w 

39000     ,           ,          39812 

36.6 

116 

»» 

„            39812     „              „            39878 

28.6 

66 

•» 

39878       „                 „               40005 

36.6 

127 

» 

40ooi    ,            ,          40002 

.      37 

967 

1 

1 

Overbrengen    .    . 

37520 

3442 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

grootste 

vervoer. 

richting. 

(Alle  afstanden  ziJn  g^erekend 
van  het  beginpunt.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 

(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

37620 

3442 

Van  kilometer  40»32  tot  kilometer  41ow 

16 

77 

41«»    „          „         41«o 

4 

44 

41«o    „           „         41»o 

16 

147 

41»o     „              „            41463 

4 

233 

414"    „           „          414TS 

14 

15 

41478    „           „          41"' 

35 

35 

„          41»>»    „           „          41«' 

29 

84 

„          41»7    „           „          41-- 

4 

199 

„        4r»«    .         „        41«« 

36 

62 

41«M    „           „          42^»' 

37 

432 

42«»o    „           „          42M0 

36.4 

250 

42*40    „           „          42«w 

37 

148 

42W8    „           „          42747 

36 

59 

42747    „           „          42«* 

37.3 

98 

42845    „            „          43»« 

37 

397 

43««    „           „          43»6 

29 

64 

4330»    „           „          43W- 

37 

291 

43W7    „           „          43^4. 

4 

148 

43-4*    „           „          43797 

10 

52 

43"»7    „           „          44041 

37 

244 

44^^    ,,           .          441W 

4 

151 

441W    „           „          44213 

10 

21 

44J13     „              „            44393 

37 

180 

44*93      ,,                „              4448S 

36 

89 

44482    „            „          44"o 

34 

68 

44W^    ,,           „          44i93 

29 

43 

Ovcrhn'nj(on    .    . 

.... 

41151 

rU42 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  dee  GEDEELTEN. 

grootste 

vervoer. 

richting. 

(Alle  afstanden  zyn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Weerstand. 

Lengte. 

(Met«r.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    # 

.... 

41151 

3442 

Van   kilometer  44*»»  tot  kilometer  44«s» 

35 

96 

446S9    „           „          45000 

37.3 

311 

45000      ^^                ^^              45183 

35 

130 

* 

45130    „           „          45»* 

37.3 

224 

45»^    „           „          46^» 

4 

104 

45*«    „            „          454~ 

12 

27 

45«5    „            „          45«« 

4 

57 

45M2    „           ,,          466» 

12 

97 

45««    „            „          466« 

37 

43 

456S5    „           „          40»^» 

29 

559 

46241    „           „          46»02 

35 

151 

46391    „           „          4G7« 

29 

311 

„'         46-03    „            „          46«« 

32 

166 

46W»    „            „          47c» 

29 

230 

470»    „            „          47»-4 

4 

25 

47"^    .,           „          47»w 

11 

59 

471B1    ,,           „          47»» 

4 

116 

47»»    „           „          47*« 

37.3 

213 

47"--    ,,           „          47»« 

32 

44 

47*^    „           „          47«3 

37.3 

327 

47M3    „           „          48000 

39 

117 

48000    ^^            ^^          480» 

29 

69 

480*9    „            ,,          48"2 

35 

93 

48»«    „           „          48«9 

29 

77- 

48239    „           „          4850» 

35 

263 

48«>2    „            ,,          487*4 

29 

252 

Ovorhrpnjron    .    . 

.... 

45312 

1 

3442 
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, 

In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

0^ 

[SCHRIJVING  DEK  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zijn  gerekend 
van  het  beginpunt,) 

grootste 

vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 

(Meter.) 

Overgebracht    .    - 

.  .  .    .    , 

45312 

3442 

Van 

kilometer  48"^  tot  kilometer  4S^ 

35 

200 

»» 

48»^    „            „          49i« 

29 

210 

yy 

49i«<    „           „          49«» 

35 

122 

?» 

49«»    „           „          49w« 

29 

253 

»» 

49"»    „            „          49^0 

37 

81 

?» 

49«»    „           „          49*00 

4 

280 

» 

49M0    „           „          49MI 

29 

21 

>i 

49MI    „           „          50«i« 

33 

291 

V 

50212     „             „            61«2 

29 

1140 

V 

51»»    „           „          5PW 

32 

41 

>? 

513M      „                 „               51480 

29 

87 

ïj 

5l«o    „            „          51»M 

4 

78 

»j 

51«8     „             „           51M» 

29 

11 

» 

51509     „             „            61»o« 

33 

340 

>ï 

5190»      „                „              52226 

29 

317 

j> 

„              52220      „                „              52293 

37 

67 

>» 

52203    „           „          52400 

29 

115 

lï 

62400      ,,                 ,^               52489 

37 

81 

» 

52400    „           „          62-00 

29 

211 

» 

62'00    „           „          52-20 

4 

29 

ï> 

52^2»    „           „          52046 

14 

117 

» 

52340    „           „          52000 

4 

54 

»> 

52'^    „           „          53«» 

21.5 

951 

i> 

63»i     „           „          5802* 

25.5 

74 

» 

53920    ,^           ,,          54100 

21.5 

175 

ïï 

54»oo    „           „          54-« 

29 

621 

Overbrengen     .    . 

51279 

344i 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OM 

[SCHRIJVING  DER  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zljn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

grootste 

verkeer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weeratand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

'    .    .    .    . 

51279 

S442 

Van 

kilometer  547«»  tot  kilometer  54«J 

35 

245 

ï» 

549«    „           „          55«si 

29 

295 

» 

65«"    „           „          55340 

.35 

79 

» 

55340    ,,            ,,          55371 

14 

31 

»■» 

65371    „            „          554» 

6.3 

57 

?» 

654»    „           „          5547» 

7 

47 

?» 

5547»    „           „          5549«^ 

13 

21 

?» 

654»    ,^            ,,          55600 

10 

104 

ïï 

,,          55«»    ,,           „          55649 

35 

49 

?> 

55M»    „           „          65T40 

29 

91 

^ï 

55740    ,^           ,,          55»4o 

37 

100 

ï> 

55«o    „           „          55847 

12 

7 

>? 

56847    „           „          56*04 

4 

57 

j? 

55»04    „           „          55W« 

14 

92 

»» 

55w«    „           „          66040 

4 

44 

r> 

66040    „           „          5634» 

29 

309 

?> 

56349      „                „              56450 

35 

117 

> 

56460      „                „              56^43 

29 

277 

V 

56743     „             ,;           5682» 

37 

183 

?» 

568«     „             „            56878 

29 

52 

*i 

56878    „           „          67o«3 

35 

45 

ï> 

570»    „           „          57200 

29 

177 

*ï 

67»o    „            „          57»» 

24 

35 

j» 

07^35      ,,                „              57330 

32 

95 

ï» 

57330      „                „              57330 

24 

50 

'> 

57380      „                 „               57484 

33 

104 

Overbrengen    .    . 

.... 

•53974 

3510 
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In  de  richting  Tan  bet 

In  tegengestelde 

OMSCHEIJVINQ  dbb  GEDEELTEN. 

grootste 

yervoer. 

richting. 

(Alle  afetanden  zUn  gerekend 
Tan  bet  beginpunt) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Leogte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.    .    .    • 

63974 

3510 

Van   kilometer  67«<  tot  kilometer  57»» 

24 

81 

öT>«.„           „          67-W 

32 

152 

07?"    „           „          67"» 

24 

132 

67«»    „           „          57»» 

32 

90 

57"»    „           „          ÖSW» 

24 

61 

6800»    „           „          68«" 

4 

260 

58«»    „           „          68«» 

2C.2 

425 

58«»    „           „          68-»' 

34.2 

42 

58Tn    ,;           „          59«M 

26.2 

287 

59»"    „           „          59»w 

29.2 

253 

„       69*"  „       „       eg'"» 

26.2 

433 

Bö'"    ,,           „          69"' 

24 

67 

„          59-«    „           „          69»" 

32 

66 

598»    „           „          590» 

24 

55 

»          69"»    „           ,.          59»« 

30 

98 

„          59»»»    „           „          60W 

24 

14 

„          CO»"    „           „          60*» 

4 

300 

Totaal    .    . 

.... 

56790 

3510 

Samen    .    . 

00300 

' 
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B.    Gedeelte  Soebang— Brandewijnsbaai. 


In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

O» 

[SCHRIJVINO  DEK  GEDEELTEN. 

(Alle  afetanden  z{}n  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

grootste 

vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Van 

kilometer  60soo  tot  kilometer  60^ 

25 

144 

» 

60«*    „           „         6081^ 

35 

168 

5ï 

60*«    „           „          60670 

25 

58 

n 

60--0    „           „          60ï« 

35 

84 

»» 

607«    „           „          61100 

25 

346 

j> 

„          61»oo    „           „          61i~ 

35 

60 

j> 

„        61»«o   „         „        ei"* 

25 

86 

»> 

61««    „           „          61»«* 

37 

78 

»» 

61W4    „           „          Ql^ 

25 

183 

w 

61«7    „           „          61*« 

37 

41 

>? 

61M»     „             „            61633 

25 

85 

»> 

61633      „                „              61T88 

4 

155 

w 

61«»    „           „          61«» 

12 

24 

» 

616»    „           „          61»« 

4 

136 

ï> 

61^8    „           „          62053 

12 

75 

n 

620*3    „            „          62073 

4 

50 

» 

62073    ^            ^          62MA 

12 

.     71 

ï» 

„          62144    „           „          62*00 

4 

56 

»> 

62«o    „           „          62330 

22.3 

130 

»> 

62330      „                „              62361 

28.3 

81 

» 

62361    „           „          624H 

22.3 

50 

» 

62^»    „           „          62«6 

30.3 

78 

» 

62^    „           „          62*00 

22.3 

11 

?> 

62*00    „           „          62631 

4 

131 

» 

62631    „           „          626«> 

12 

29 

» 

62660    „           „          62714 

4 

54 

•> 

627"    „           „          62778 
Overbrengen    .    . 

.... 

12 

64 

1333 

1145 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OA 

[SCHRIJVING  DEK  GEDEELTEN. 

V 

(Allo  afstmilen  zijn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

grootste  vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

1333 

1145 

Van 

kilometer  02"»  tot  kilometer  62«"' 

4 

195 

i> 

62»-»    ,           „         63"7 

12 

74 

» 

6to«    „           ,          63>« 

4 

82 

n 

63««»    „            ,          63"« 

12 

49 

r 

es-r»   ,        ,        es»" 

4 

122 

» 

63«>«     „           „          63»7» 

14 

70 

n 

63»w    ,           ,          63«« 

22 

44 

>» 

63«^     „           „          63'-» 

U 

C2 

» 

63««     ,           „          63«M 

22 

128 

w 

63«M    ,            „          63«»> 

14 

78 

» 

68««   „         „        es'*'    , 

22 

68 

>» 

63-w    ,           ,          63»» 

10 

145 

n 

C3~»    ,           „          64«<» 

29 

110 

rf 

04<>«    „           „          64>«>» 

37 

104 

it 

64«o.    ,            „          64«' 

29 

.^32 

n 

64«'     ,           ,          64«« 

37 

33 

n 

■    „          64«»    „           ,          64W 

29 

88 

V 

64W    ,           „          64"< 

37 

37 

r 

64«o«    ,          %          74?»» 

20 

00 

n 

647*    ;            „          64<»5 

4 

192 

r* 

64»»    ,            ,          64»?' 

12 

8*> 

n 

64»"    ,           „          65»o 

4 

228 

n 

65«««    „            „          65»» 

30.9 

25 

a 

66M5    „           ,          65SM 

44.9 

27 

r 

66»»    „           ,          6B»»» 

36.9 

147 

» 

653»»    „            „          65«»> 

44.9 

206 

Overbrengen    .    . 

1     .    .    .    . 

1 

i 

1333 

3972 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OM 

iSCHRIJVING  DEB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zfjn  gerekend 
van  bet  beginpunt.) 

grootste  vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

. 

1333 

3972 

Van 

kilometer  65W6  tot  kilometer  GÖ?»* 

36.9 

187 

n 

66^»»    „           „          C58«> 

44.9 

68 

J» 

65«o    ,            „          65«« 

3G.9 

40 

» 

65~o    „           n          66o:o 

42 

170 

n 

C60-0    „            „          66»8 

50 

48 

n 

66»8    „            „          66»7^ 

42 

56 

J> 

66^74    ^            ^          662W 

4D.2 

122 

» 

G62»*    „            n          663*8 

42 

62 

» 

663W    „            „          G6«' 

49.2 

85 

3 

66^3    ^            „          66*» 

42 

85 

n 

66*^    „            „          G6«« 

49.2 

58 

n 

66*«    ,            „          66«2o 

42 

34 

» 

C6«»    „            „          6G7« 

50 

126 

r 

667*»    „            „          66»' 

42 

66 

j» 

eGS*»'     „            „          66''38 

50 

36 

» 

66«»    „            ^          66MS 

42 

94 

» 

6G9«    ,            „          663^7 

50 

15 

>• 

66»^'     „            „          67«9» 

42 

146 

n 

67«»3    ^            „          67126 

50 

33 

T» 

67^26     ^            ^          67»'0 

42 

44 

» 

67»7o     „            „          67^5 

46 

.315 

» 

67«*    „            „          67»2 

42 

67 

n 

67^"     „            „          67'»3 

49.2 

230 

n 

67-«2     „            „           67*17 

42 

135 

n 

67917     „            „           68000 

44 

83 

n 

68000    „            „          680" 

4 

61 

Overbrengen    .    . 

.... 

1333 

64-28 

Digitized  by  VjOOQ IC 


182 


In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Alle  afstanden  z||n  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    , 

•    .    .    . 

1383 

6428 

Van  kilometer  ÖSW»  tot  kitometer  68»» 

5 

125 

68»»    „           „         68«» 

4 

69 

n            n          68»     ^            „          68W» 

• 

43 

54 

n          68»»     ^            „           68^07 

42 

98 

68W    „           „          68M7 

46 

140 

68«^    „           ,          68«» 

42 

96 

68W3    „           „          687»* 

49.2 

152 

687»   ^         ^        e8»« 

43 

103 

68»«    „            „          68»» 

50 

98 

68»»«    ,            ,          69"o 

42 

114 

69»»o    ^            ^          69150 

50 

40 

69»»    „           „          69»»8 

42 

48 

69»»    „           „          69»» 

49.2 

93 

69»»     „           „          69»« 

42 

57 

69»«    „           „          69^» 

49.2 

78 

69^»    „           „          69«s 

42 

16 

n          694«    „            „          69»o 

4 

58 

J          69»o    ^            ^          69*» 

49.2 

80 

69*»    „            „          69»7 

42 

57 

«            .          69»7    „            ^          69»o 

49.2 

18 

69»o    ^            ^          696» 

11.2 

20 

69«»    „           „          097» 

4 

80 

697»    ^            ^          698,0 

49.2 

110 

698»o    „            „          700« 

42 

238 

700«    „            „          70»** 

49.2 

106 

70»**     „            „          70276 

42 

122 

Overbrengen    .    . 

.... 

1333 

8643 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  dee  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Alle  afstanden  zQn  gerekend 
van  het  beginpunt). 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte, 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

...» 

1333 

8643 

Van  kilometer  70«*  tot  kilometer  W^ 

11.2 

18 

„          70^    n           „          70»^ 

49.2 

90 

70»*    „           „          704«- 

42 

71 

70*«    „           „         70«*- 

4 

30 

10^    „          „         70«« 

8 

58 

„          70^    „           „          70*0» 

46 

60 

„          70W3    „           „          706" 

8 

12 

,^          70««    „            „          70'" 

46 

144 

70's»    „           „          70»« 

42 

130 

„          708»    „           „          70»39 

49.2 

50 

70»»    „           „          71071 

42 

132 

710"    ,,            ^,          71S4» 

48 

175 

71^    „           „          71»w 

42 

104 

71«»o    „           „.         71*00 

46 

116 

71*06    „           „          710-1^ 

42 

113 

71*7»    „           „          7100S 

49.2 

326 

7100»    „           „          7100» 

42 

58 

71003    „           „          72000 

49^ 

37 

72000    ,,           ,,          720S» 

11.2 

59 

72000    „           ,,          72101 

4 

42 

72Ï01     „           „          721S0 

11.2 

49 

72»o    „           „          72»73 

49.2 

23 

72»-3    „           „          722*0 

42 

75 

72»«8    „           ,,          72316 

49.2 

88 

72"o    „           „          72*00 

42 

64 

72*00    „            „          72*00 

4 

86 

Overbrengen    .    . 

.... 

1333 

10853 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  dee  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Alle  afstanden  zijn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Weerstand. 

-  Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

1333 

10853 

Van   kilometer  12f»  tot  kilometer  728oo 

11.2 

14 

72500    „           ,,          72«04 

49.2 

104 

72604      ,,                 ,^               72684 

42 

80 

72684      ,,                ,,              72912 

49.2 

228 

7291»  „        „       n^ 

42 

56 

„            „          72»68    „            „          730»» 

49.2 

86 

73054    „           „          73065 

42 

12 

730W    „           „          73123 

4 

57 

7312»    ,,            ,,          73137 

11.2 

14 

„          73137    „           „          73270 

49.2 

133 

73270     „             „            73320 

42 

50 

78320    „           „          73^» 

49.2 

116 

73«5    „           „          73*>7 

42 

62 

73W    „            „          73»« 

49.2 

99 

73»»o    „            „          736*0 

42 

60 

73o«    „            „          73317 

49.2 

161 

„          73317    „            „          7391S 

42 

98 

7301*    ,,            ,,          73942 

49.2 

27 

73M2    „            „          740W 

42 

152 

740M    „            „          74179 

49.2 

85 

741^0    „            „          74318 

42 

139 

„               74313      „                 ,^               74851 

49.2 

33 

74331    „      ^     „          74"o 

42 

189 

74540    ,^            ,,           747W 

49.2 

210 

„          74750    „            „          74833 

42 

88 

74838      „                 „               75024^ 

49.2 

186 

Overbrengen    .    . 

.... 

1333 

13391 

Digitized  by  VjOOQ IC 


185 


In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

0&] 

[SCHRIJVING  DEB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  z{|n  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

grootste  vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.    .    .    . 

1333 

13391 

Van 

kilometer  75om  tot  kilometer  75"» 

42 

8C 

7» 

76110    ,,           ,,          75W 

12 

142 

J> 

75«2    „           „          75«o 

4 

158 

»♦ 

75*»o    „           „          75^« 

42 

58 

» 

75^    „           „          75«o 

49.2 

192' 

?5 

75««o    ^,           .,          75789 

42 

129 

?? 

76^8»    „           „          76«7 

50 

68 

>» 

75«7    „           „          75«79 

12 

22 

?> 

76W9    ,,           ,,          75M» 

4 

60 

J» 

75»^    „           „          75«o 

12 

11 

» 

75»«    „           „          75»«2 

50 

42 

« 

75M2    „           „          76107 

42 

125 

>? 

7G»07    „           „          76W4 

50 

227 

jy 

76»«    „           „          7G^« 

42 

72 

w 

76^    „           „          76«w 

50 

249 

7> 

7C«*    „           „          767T4 

42 

119 

>» 

76774    ,,           ,,          77006 

48 

232 

?1 

770c«    „           „          IV^ 

42 

149 

yy 

771S.    „           „          77305 

49.2 

150 

yy 

77»os    ,,          -,,          7773* 

42 

430 

yy 

77-«    „           „          77-«* 

49.2 

30 

» 

77'W    „           „          77M* 

42 

80 

» 

77845     „             „            119^ 

49.2 

124 

yy 

11^    „           „          780" 

42 

93 

v> 

780«2    „           „          781W 

50 

100 

7' 

78»«    „           „          78297 

42 

135 

Overbrengen    .    . 

.... 

1333 

1G664 

Digitized  by  VjOOQ IC 


1S6 


In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHBIJVINa  DKB  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Allo  afstanden  z|Jn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

•       •       •       • 

1833 

16664 

Van  kilometer  78W  tot  kilometer  78»» 

50 

233 

78"»    ,           ,         78«M 

42 

93 

W««    ,          ,      ,    78"» 

49.2 

91 

78'»»    „           ,         78"« 

42 

57 

787'»    „           „          78»« 

49.2 

67 

78WT    ,           ,          78«« 

42 

67 

78«"    „           ,          79«» 

50 

3d2 

79«*    „           „          79«» 

42 

59 

'9^    n           ,          79«» 

60 

96 

79«>    ,           „          79«" 

42 

63 

^^    n           »          79»» 

4S 

16 

,          79«'    „           „          79»» 

11.2 

35 

79"»    ,           ,          79?» 

4 

165 

97'»    „           ,          79'»» 

49.2 

75 

79»»    ,           ,          79»» 

42 

87 

79»»    ,           ,          79»w 

49.2 

36 

»          79»w    ,           ,          80'»» 

42 

247 

801»»    „           ,          80>» 

11.2 

31 

80'W    „           ,          80»» 

4 

72 

80»»    ,           ,80»» 

11.2 

32 

»          80»«    ,           ,          80"» 

49.2 

30 

80»»    „           „          80<»» 

42 

128 

80«»    ,           „80»»' 

49.2 

79 

80»»'    ,           ,          80»« 

42 

114 

80«>    ,           ,80»' 

49.2 

36 

80"'    ,           ,80?» 

42 

63 

Overbrengen    .    . 

■       •       •       « 

1333 

19117 

Digitized  by  VjOOQ IC 


187 


In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OM 

SCHRIJVINO  DBB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  z|)n  gerekend 
van  het  beginpunt) 

grootste  verroer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

1333 

19117 

Van 

kilometer  80'«>  tot  kilometer  81»*» 

48 

290 

j> 

SIM»      „               „              81MT 

42 

187 

»> 

81»    „           „         SI"» 

49.2 

134 

» 

81»'    „          „         SV» 

42 

65 

*? 

81««    „          „         81M» 

49.2 

104 

>» 

81»*>    „           „         81"» 

42 

80 

?» 

81»'«    „          „         81«» 

49.2 

68 

w 

81«'»    „           „          81»» 

V 

42 

172 

»» 

Sl-w    „           „          82W« 

49.2 

214 

J> 

„          82«M    „           „          82«»« 

42 

128 

J> 

82'«    „           „          82M» 

49.2 

44 

» 

,          82««    „           „          82»» 

42 

160 

w 

82»»    „           „          82*» 

49.2 

9 

n 

„          82«»    „           „          82*« 

11.2 

51 

» 

„          82*«    „           „          82"« 

4 

186 

» 

„          82^    „           „          82'» 

49.2 

84 

»ï 

827»    „           „          82»» 

42 

156 

?» 

„          82««    „           „          83»« 

49.2 

184 

;> 

„          8S"«    „           „          83« 

42 

.    172 

7» 

„          83»"    „           „          83«« 

49.2 

194 

w 

83«    „           „          88461 

i 

11.2 

29 

?> 

83«'    „           „          SS"» 

4 

139 

>» 

83«"    „           „          83M' 

42' 

41 

« 

83«"    „           „          88'« 

49.2 

106 

» 

„         SS^*r    „          „         83»» 

42 

68 

ï» 

„          88«»    „           „          83»«» 

49.2 

128 

Overbrengen    .    . 

' 

1333 

22310 

Digitized  by  VjOOQ IC 


1S8 


In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCIIRIJVISG  DEB  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Alle  afstanden  zjjn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.    .    .    . 

1333 

22310 

Van  kilometer  83'"  tot  kilometer  84"» 

42 

200 

84i«    „           „          84»'» 

40.2 

76 

84"»    „           „          84>i' 

42 

04 

84>"    ,           „          84M' 

49.2 

CS 

84>"     „           ,          84«-» 

42 

289 

84«-o    „           „          84"» 

49.2 

103 

84"»    „           „          84"» 

42 

140 

,          84»'»    „           „          84»»» 

49.2 

53 

84»M     „           „          86<»» 

42          • 

170 

8513Ï    „           ,          85'w 

49.2 

20 

86»«    „            „          85»» 

42 

143 

85>»«    „           „          858« 

- 

49  2 

G6 

„            ,,          85"»    „            „          85^»« 

42 

74 

85««    „           ,          85»» 

49.2 

Gl 

85««'    „           „          86«-» 

42 

170 

85««    „           ,          86»^ 

49.2 

137 

85»o'    „           „          85»" 

42 

51 

85»"    „           „          85»»» 

60 

137 

85»»»    „           „          86'»' 

4 

236 

86'»'    „           „          86»*' 

42 

118 

86»"    ,           „          86«5 

/ 

49.2 

76 

86«»    ,           ,          86"" 

42 

17 

86«»    ,           „          86"» 

4 

57 

86«»    „           „          86»»«  , 

12 

31 

86»»«    ,           ,          86«" 

BO 

124 

86«"    „           „          86"* 

' 

42 

58 

Overbrengen    .    . 

.... 

1333 

25079 

Digitized  by  VjOOQ IC 


189 


In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  dkb  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(AUc  afstanden  zUn  gerekend 
van  liet  beginpant) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracbt    .    . 

•    •    •    • 

1333 

25079 

Van  kilometer  80''»  lot  kilometer  8ï«x> 

ÖO 

288 

87W»    „           ,         87"' 

42 

141 

87"'    „           ,         87*7» 

49.2 

134 

87W    „           ,          87«» 

42 

G7 

«          87M»    ,           ,          87-»' 

43 

419 

s?-»'    „         ,        S?"*» 

43 

107 

87«'»    „           ,          88<>«> 

49.2 

172 

88o«    .           „          88'«' 

42 

80 

88'»    „           „          88'»» 

43 

12 

88'«    „           ,          88»« 

5 

183 

88»'»    „           „          88»w 

4 

17 

88»M    „           „88*» 

42 

73 

88*>-'    „           „          88«»» 

49.2 

187 

88»'    „           „          88««« 

42 

290 

88M»    ,           „          88"» 

49.2 

37 

88»'»    ,           „          88»f» 

42 

53 

88»^!      n               .             89M» 

50 

77 

89<"»    „           „          89'" 

42 

50 

89""    „           «          89>" 

50 

2C3 

89»"    „           „          89<» 

42 

60 

89^»    „           „          89"' 

49.2 

143 

89»-'    ,            „          89->» 

42 

222 

89'»3    „           „          90»'«  . 

49.2 

223 

90«i«    „           „          90»'» 

42 

62 

90T»    „           „          90»» 

'  49.2 

122 

90«>    ,           „          905-» 

4-2 

170 

Overbrengen    .    . 

.... 

1333 

28737 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

O^J 

[SCHRIJVINO  DBB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zyn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

grootste  vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

1383 

28737 

Van 

kilometer  90»™  tot  kilometer  90*'^ 

t 

49.2 

107 

V  - 

aO^ïT    „          „         90«" 

42 

212 

» 

„         90^    „           „         «0«» 

49.2 

132 

»> 

„         90W1    „          „         90"» 

42 

89 

n 

„          90»»    „           „          90"' 

49.2 

87 

n 

90"'    „           „          91W. 

42 

79 

j» 

„         91W.    „           „          91>» 

49.2 

74 

n 

91'"    „           „          91»" 

42 

143 

j» 

91»»    „           „          91« 

50 

179 

?> 

91*«    „           „          91M1 

42 

89 

w 

91"'    „           „          91«> 

49.2 

80 

>» 

91"'    „           „          91-« 

42 

111 

j» 

91'M    „           „          91»" 

49.2 

141 

j) 

91»"    „           „          92<«» 

42 

162 

»» 

„          92«»»    „           „          92«» 

49.2 

190 

)» 

„          92»«    „           „          92«» 

'  42 

380 

^> 

„          92««    „           „          92«» 

49.2 

61 

n 

„          92«    „           „          92»» 

42 

266 

V 

92»»    „           „          93»»» 

49.2 

76 

» 

„       -930»»    „           „          93»" 

42 

268 

>» 

98»"    „           „          93<»« 

49.2 

132 

>j 

93*»»    „           „          93«« 

42 

128 

71 

93»"    „           „          93»»» 

/ 

49.2 

66 

11 

„          93»»»    „           „          93»" 

42 

264 

11 

93«»«    „           „          94"« 

49.2 

180 

11 

940"    „           „          94>" 

42 

129 

Overbrengen    .    . 

.... 

1333 

32562 

Digitized  by  VjOOQ IC 


idi 


In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

0» 

[SCHRIJVING  DEB  GEDEELTEN. 

(Alle  aflBtanden  zljn  gerekend 
Tan  het  beginpunt.) 

grootste  vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Met«r.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

1333 

32662 

Van 

kilometer  94»»»  tot  kilometer  94<« 

48 

269 

IJ 

944W    ,          „         944« 

26.6 

14 

1» 

9447S     „             „           945J8 

20.6 

50 

f» 

94»»    „           „          947«* 

22.6 

237 

1» 

94T6»    „           ,          96»! 

6 

346 

f» 

96»!    ,           „          951S» 

4 

77 

9 

96>~    „           „          95»o 

8 

12 

n 

95»o    „           „          95W» 

18 

128 

Tt 

963ae    „           „          95»oo 

14 

172 

7i 

9B«o    „           „          96«» 

4 

159 

n 

9B6M    „           „          967« 

8 

62 

yi 

96"!    „           „96»» 

4 

164 

j» 

96»»    „           „          96»o 

7 

16 

fi 

95«»    „           „          96»> 

27 

219 

» 

961»    ,           „          96»> 

24 

101 

)9 

96«o    ^           „          96«» 

4 

199 

n 

96«»    „           „          96»»> 

12 

140 

» 

96»»»    „           «          96»w 

4 

276 

» 

96»»    „           „          97031 

16.2 

196 

» 

,          97031    ,           ,          97100 

4 

69 

Totaal    .    . 

.... 

1333 

35467 

Samen    .    . 

.    .     .    •;■ 

36800 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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C.    Zijtak  van  Padang  naar  de  haven. 


In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  deu  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Alle  afstanden  zyn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Van   kilometer    0^  tot  kilometer  0^ 

4 

294 

02W      ,,                „                 03M 

9 

64 

03^      „                „                 0^3 

13 

45 

0403      „                ,,                 0^ 

9 

^    491 

1 

08W      „              .„                 1300 

4 

406 

1««      „                „                 1«» 

7.3 

286 

1 

l'^*      „                „                 1"^ 

12.3 

314 

I 

1*^      ,.                »                 1»" 

9 

18 

' 

1'"     „            »            4*00 

4 

2582 

4«HÏ      „                 „                  5300 

G.5 

800 

5300     „             „              ö«i 

4 

131 

5431      „                „                 5Ö" 

8 

183 

5«"    „           „            5-38 

18 

124 

5-38      „                „                 6914 

14 

176 

5914    „           „            6071  . 

4 

167 

6°^»     „              „              6134 

8 

63 

6134      „                „                 628* 

4 

151 

6«*     „              „              6314 

7 

29 

6314     „             „              6"» 

27 

205 

6"»      „                „                 6634 

24 

115 

6634      „                „                 6819 

8 

185 

6819      „                 „                  6900 

4 

81 

Totaal    .    . 

.... 

6280 

620 

Samen    .    . 

.... 

6900 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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D.    Gedeelte  Soebang— Troesanbaai. 


In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  der  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Alle  afttanden  zOn  gerekend 
Tan  het  beginpunt.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Van  kilometer  60*»  tot  kilometer  GO»?» 

24 

73 

60»7»    „           „          604« 

28 

52 

6(H»    ,           „          W)«M 

24 

267 

60««    „           ,          60««o 

7 

268 

60»«>    „            ,          61«« 

9.2 

268 

Cl»    „           „          61^ 

29 

178 

614«    ,           „          61W 

35 

183 

61«t    ,           ,          61«t 

29 

232 

61«t     „           „          61»^ 

37 

175 

«          61»^    „            „          620« 

29 

53 

62W»    „           „          62« 

37 

339 

62W    ,            „          62^» 

29 

103 

62«i    „           „          62»« 

37 

107 

62»«    „           „          62M0 

29 

62 

62«w     ^            ^          62800 

37 

140 

62«>o    „            „          62^3 

29 

63 

62W3    ^            ^          63"> 

37 

280 

63»^    n           «          63>«> 

29 

17 

631W    „           „          63H14 

4 

254 

63414    „            „          634W 

12 

46 

634W    „            „          63«4 

37 

124 

636^     n              n            63«» 

29 

106 

63W»    ,            „          63'" 

37 

62 

63-»i    ^            „          63»42 

29 

91 

63«45    „            „          63»»» 

37 

77 

63*i»    „            „          64"« 

29 

227 

Overbrengen    .    . 

.... 

660 

3186 

1.*) 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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In  de  richting  van  het 

In   tegengestelde 

oiy 

[SCHRIJVING  DBB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zön  gerekend 
van  het  beginpunt) 

grootste  vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebraeht    .    . 

.    .    . 

660 

3186 

Van 

kilometer  <>4»«  tot  kilometer  6428» 

37 

85 

n 

C42»i     „           „          C4'^> 

29 

148 

7) 

U^9    „           „          64*66 

37 

187 

n 

64W6    „           ^          C46W 

29 

77 

n 

64««    „           „          64707 

37 

64 

n 

64707    „           „          u^ 

29 

.     192 

n 

64«w    „           ,          66o« 

37 

181 

n 

650W    „           „          65171 

29 

91 

n 

66171     „            „          6521* 

37 

44 

p 

6521»    ^           ^          e5«» 

29 

74 

n 

6528»    ^           ^          6541, 

37 

123 

p 

65412    ,            „          65«» 

29 

57 

n 

654«»    „           ,          65741 

37 

272 

n 

65741     „           „          66«» 

29 

119 

p 

65W0    „            „          65W0 

4 

70 

p 

66930    ^            ^          6603» 

12 

105 

p 

r       '    660»    ^            ^          66i«o 

4 

125 

p 

661W    ^            ^          C6»i 

29 

31 

p 

66i»i     „            ,          66282 

37 

91 

p 

6G282      „                „               66»4 

29 

52 

p 

66»4     „           ^          G6WI 

33 

227 

p 

66W1     „            „          66000 

29 

39 

p 

66000    „            ^          66628 

4 

28 

»j 

66«28     „           „          66700 

12 

72 

p 

66700      ^                 ^               66776 

35.4 

76 

p 

66776     „            ^          66"o 

27.4 

134 

Overbrcngon    .    . 

.... 

660 

595C 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

O» 

[SCHRIJVING  BBB  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  z(jn  gerekend 
van  het  beginpnnt.) 

grootste  vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 

(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

•       •        •       • 

660 

6960 

Van 

kilometer  66*">  tot  kilometer  66m 

36.4 

89 

»> 

66»»    „          „         67«>« 

12 

49 

ï> 

6V»    „          „         67<w 

4 

32 

>» 

67««    „           „          67"» 

16 

30 

w 

67>"    „           „          67«« 

21 

100 

w 

67«»    „           „          67»» 

4 

101 

>» 

67«>    „           „          67«' 

28 

106 

»» 

67W    „           „         67"» 

36 

168 

>» 

67W    „           „          67«« 

28 

60 

>» 

67M»    „           „          67"» 

36 

136 

?1 

67"»    „           „          67MÏ 

4 

77 

w 

67"T    „           „          68001 

36 

164 

w 

68001    „           „          68'» 

29 

257 

» 

68»    „           „          68»o 

36 

48 

>» 

68»»    „           „          68«~ 

29 

60 

t> 

68«o.    „           „          68«» 

37 

93 

» 

68«»    „           „          68'»' 

12 

238 

TJ 

680«    „           „          68'»» 

38 

34 

?? 

68'»»    „           „          68T.0 

30 

68 

» 

68-»»    „           „          68«< 

36 

76 

V 

68»?<    „           „          68»»» 

30 

15 

?> 

68M»    „           „          69or« 

4 

187 

>t 

6907.    „           „          60'" 

10 

•    77    . 

ï* 

691»    „           „          69W 

4 

71 

»> 

69««    „           „          69«« 

12 

31 

n 

69Ï»    „           „          69»» 

40.2 

78 

Overbrengen    .    . 

• 

660 

8373 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  deh  GEDEELTEN. 

grootste  verkeer. 

richting. 

(Alle  afstanden  z|jn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

660 

8373 

Van  kilometer  698»  tot  kilometer  69sm 

82.2 

53 

693«    „           „          69*i« 

40.2 

232 

G90W    „           „          69«» 

32.2 

70 

69««    „           „          69-^ 

40.2 

■58 

69T^     „             „            70036 

32.2 

290 

7003«    ^,           ,,          7014. 

40.2 

110 

70»^    „           „          10^^ 

82.2 

69 

70S1»    „           „          703« 

40.2 

103 

70318      ,,                ,,              70S89 

12 

21 

703W    „           „          703W 

4 

56 

70>»    „           „          70^17 

41 

22 

70^17    ,^           ^,          70«» 

33 

128 

70W»    „           ,,          70W0 

39 

145 

706»    ,,           „          70-40 

33 

50 

70T40    „           „          70-w 

41 

52 

70-M    „            „          70«6 

33 

94 

708SG    „           „          70W0 

41 

34 

70»2o    ,,           ^,          71004 

33 

84 

710(M     „           „          710W 

41 

51 

71055     „             ,,            71187 

33 

112 

ïl»*^-       „                 .                71  «4 

41 

17 

71i«    ,,           „          71^0 

4 

86 

712-0     ,,           ,^           71W1 

42 

121 

71'«»       ,.                 „                71448 

34 

57 

714«      J                „               71481 

42 

33 

71«»       .                  „                71557 

84 

76 

Overbrengen    .    . 

.... 

660 

10597 

Digitized  by  VjOOQ  IC 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

03 

[SCHRIJVING  DEB  GEDEELTEN. 

(Alle  afetanden  zi)n  grerckcnd 
van  het  beginpunt) 

grootste  vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

660 

10597 

Van 

küometer  11^  tot  kilometer  71«» 

42 

108 

» 

71«*     „             ,           71722 

* 

12 

57 

» 

71'«    „           „          71-»^ 

4 

76 

» 

71-»'    „           „          71W1 

42 

124 

n 

71WI    ^           ^          72083 

34 

162 

» 

7208»    ^           ^          72181 

42 

52 

i> 

721»    ^           „          72208 

34 

73 

n 

12^    „           „           72«2 

12 

104 

» 

72S12     „            „          72»40 

42 

28 

ff 

72«o    ^           ^          72^7 

34 

67 

r 

72^     ,            „          72^^» 

42 

72 

0 

7247»    „           „          72«o 

34 

171 

» 

72W0    ^           ^          72705 

42 

55 

n 

727«»    „           „          72777 

84 

72 

n 

72777    „           „          72«77 

42 

100 

» 

72«77    ^           ^          72^70 

34 

93 

n 

72970      ^                ^               73057 

4 

127 

» 

730*7     „        .    „           73»" 

42 

67 

» 

731M    ^           ^          73310 

34 

46 

» 

73"o    „           „          73»2» 

4 

113 

1» 

73«»     n             „           73'72 

42 

49 

» 

73»^2    „           ,          73««> 

34 

248 

» 

73«20    ^           „          73709 

4 

89 

1» 

73709     ^           ^          740.7 

12 

348 

r» 

74057    „           „          74«oo 

4 

43 

» 

74100    ^            ^          74120 

34 

20 

Overbrengen    .    . 

.... 

660 

13160 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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In  de  richting  van  |iet 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  deb  QEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Allo  afstanden  zijn  gerekend 
iran  het  beginpunt.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

660 

13160 

Van  kilometer  74»»  tot  kilometer  U^7^ 

42 

50 

„         74'7o    ^,           ,,         74,87 

34 

217 

74337    ,,           ,,          74WS 

42 

118 

7450.      ,,                ,,               74565 

34 

60 

74»"    „            „          74«7» 

42 

113 

W7S      „                ,,              74808 

34 

130 

74«»    „            „          7482« 

42 

18 

748»     ^,              ^^             74938 

12 

112 

74>33      ,,                ^,               74988 

4 

48 

74»«    „           „          7507S 

34 

86 

„          760fï    „           „          16^6 

42 

204 

76W    „           „          76«« 

34 

110 

75»»    „            „          75^ 

4 

82 

754«    „            „          75»« 

47 

86 

765^    „           „          76«' 

39 

229 

75«»    „           „          75832 

47 

49 

75«3ï    „           „          7600* 

39 

178 

76ooi    „           „          76113 

47 

113 

76113    „           „          76130 

39 

12 

76130    ,,           „          76M3 

4 

93 

„          76«3    „           „          76«7i 

39 

48 

76^1    „           „          7631» 

47 

44 

76S15    „            „          763^» 

24.5 

44 

76330     „              „            76305 

16.5 

36 

76303    „           ,,          76^3* 

37.3 

90 

76^33      ,,                „              76*72 

45.3 

87 

Overbrengen    .    . 

660 

15612 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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esB 

In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OM 

SCHRIJVING  DEE  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zijn  gerekend 
van  het  beginpunt). 

grootste  vervoer. 

Irichting. 

Weerstond. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

660 

15612 

Van 

kilometer  76*"  tot  kilometer  TG*» 

37.3 

86 

7> 

11          76««    „           „          76'»7 

46.3 

59 

yy 

76717    „            „          76^31 

40.3 

14 

11 

„          767"    „            „           76767 

4 

36 

11 

767«7     „            „           U^i* 

7 

147 

»5 

76»"    „            „           76»«i 

4 

47 

11 

„          76^61     „           ,,          77004 

37.3 

43 

11 

„          77004    „           ,,        ^77*00 

4 

96 

11 

77*00    ^,           ,,          Tim 

12 

56 

11 

11          77»»»    „           „          77^ 

4 

64 

11 

„          77=»    „           „          11^ 

42 

76 

n 

77^    „            „          77»o 

34 

84 

11 

77»«>    „           ,,          77«» 

40 

65 

11 

„          77^*    „           „          77"o 

34 

105 

11 

„          77*^0    „           „          77*74 

42 

24 

11 

„          77»74    „            „          7771» 

34 

144 

11 

„          77718    „           „          77«' 

42 

70 

11 

„          777«    „           „          77W0 

34 

172 

11 

77»~    „           „          7803S 

40 

78 

11 

780W    „           „          78157 

34 

89 

11 

78W    „           „          18^ 

42 

102 

r» 

IS^    „           „          783« 

34 

113 

tl 

78»4*    „           „          78^1» 

42 

74 

n 

78416    „           „          78M6 

34 

100 

11 

78616    „           „          78620 

42 

104 

11 

78'^«o    ,,            „          7871* 

34 

05 

Overbrengen    .    . 

.... 

060 

17755 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OM 

[SCHRIJVING  DEE  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zün  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

grootste  vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.    .    .    • 

660 

17756 

Van 

kilometer  787w  tot  kilometer  78?»* 

42 

80 

>» 

„          7879*    „           „          78«o 

4 

65 

?7 

„          78«o    ,,           ,,          78^3, 

12 

72 

» 

78»8.>    ^^            ^^          79008 

4 

76 

7» 

79008    „           „          79«2 

42 

274 

» 

79««    „            „          79M1 

34 

79 

J» 

79361      „                 „               79490 

4 

129 

» 

79^00    „            „          79"7 

42 

27 

11 

79*»7    „            „          79»7* 

34 

58 

V 

79^»    „            „          790'0 

42 

95 

jy 

790^0    ,,           ,,          79786 

34 

116 

V 

79796    „            „          798«4 

12 

38 

n 

79«^    „            „          800« 

4 

221 

11 

80046    ,,           ,,          80078 

34 

33 

11 

80078    „           „          80"7 

42 

69 

11 

80'^^    „            „          80"* 

34 

68 

11 

80»»*    „            „          802« 

4 

28 

11 

80»^»    r,  ■         „          80=« 

12 

25 

11 

80^    „           „          80«>o 

4 

32 

11 

80»oo    „            „          8032» 

39 

23 

11 

803C3    „            „          80^6 

47 

112 

11 

80^35    ,,            ,,          80*» 

39 

88 

11 

80*»    „            „          80*0* 

47 

42 

11 

80*0*    ,,           ,,          80*w 

39 

25 

11 

80*00    ,,            ^^          80030 

4 

49 

•/> 

80039     „      -      „           80008 

47 

29 

Overbrengen    .    . 

GCO 

19U>8 

Digitized  by  VjOOQ IC 


201 


In  de  richting  van  bet 

In  tegengestelde 

OU 

[SCHRIJVING  DBB  GEDEELTEN. 

(Alle  afótanden  z(jn  gerekend 
van  het  beginpant) 

grootste  vervoer. 

richting/ 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

OTergebracht    .    . 

•    •    .    . 

660 

19708 

Van 

kilometer  80"*  tot  kilometer  80'^* 

39 

81 

yy 

80»»    „          „         80ï« 

47 

43 

»> 

80-»«    „           „         80»"» 

39 

108 

n 

80«»    „           „         81«M 

47 

324 

n 

81«<    „          ■„          81«» 

39 

106 

yy 

81'*'    „           „          81« 

47 

42 

ï? 

81>»    „           „          81»« 

39 

132 

>5 

81»04    „.         „          81«« 

47 

178 

yy 

81"»    „           „          81»" 

39 

262 

yy 

81»«    „           „          82»« 

47 

64 

" 

820W    „           „          820" 

39 

60 

w 

82»»    „           „          82»» 

47 

142 

w 

82»"»    „           „          82»" 

12 

14 

» 

«          82«"    „           „          82»^^ 

4 

60 

« 

82S«    „           „          82>'» 

12 

102 

» 

82W»    „           „          82*» 

4 

24 

»> 

82^    „           „          82«« 

39 

84 

>» 

82««    „           „          82»» 

47 

94 

r» 

„          82»»    „           „          82-~ 

39 

188 

» 

82-«    „           „          82»'» 

47 

104 

ï> 

82«»    „           „          82»«» 

39 

16 

ï» 

82«»    „           „          83»" 

47 

136 

'? 

83»«    „           „          83»»» 

39 

72 

>j 

„          83»»»    „           „          83"' 

47 

44 

>» 

.    «          83W    „           „          83*0 

39 

63 

» 

83»»    „           „          83W* 

47 

24 

Overbrengen    .    . 

.... 

600 

22204 

Digitized  by  VjOOQ IC 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Alle  afstanden  z^jn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.    •    .    . 

660 

22264 

Van   kilometer  83»»  tot  kilometer  83*»* 

39 

271 

83^w    „           „         83W* 

47 

200 

83«*    „           „          83«'^ 

39 

129 

838«    „           „          83900 

47 

76 

83WO    „           „          83986 

39 

86 

83«»    „           „          84003 

47 

17 

8400»    ,,           ,,          8444» 

39 

446 

„^         84449    ,,           ^,          84s>2 

47 

63 

84"2    „           „          84«'2 

39 

50 

),            ,,          84W3    „           ,,          84«« 

47 

101 

„          84»«    „            „          84^7 

39 

304 

849«7    „           „          85017 

47 

50 

„          85017    „            „          85'oi 

39 

144 

„          85"!    „           „          S5^ 

47 

116 

Sb^    „           „          854*5 

4 

188 

854«*    „           „          85478 

12 

13 

85478    „           „          85«>o 

47 

22 

86»oo    „           „          85»«» 

39 

50 

85«o    „           „          85089 

47 

79 

850»    „           „          8508i 

39 

52 

85«i    „           ^,          86778 

47 

97 

85^»    „           ,,          85^0 

12 

22 

85800    „           „          8596S 

47 

158 

„          859*8    ,,           ,,          86108 

39 

210 

86108    „           „          86512 

47 

44 

»          86"2    „           „          86307 

39 

55 

Overbrengen    .    . 

.... 

660 

25307 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVINO  DEB  GEDEELTEN. 

grootste  venroer. 

richting. 

(Alle  afstanden  zyn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte* 
(Meter.) 

Overgebraclit    .    . 

.    .    .    « 

660 

25307 

Van   kilometer  86»«  tot  kilometer  86*>' 

47 

40 

86»w    ,           ,         86»« 

39 

48 

,         86M»    ,           „  .       86«» 

47 

108 

,       86^  „        ,       se»" 

39 

37 

n          86»»    „           ,          86"» 

4 

13 

86"»    ,           „          86"« 

12 

9 

86»«    ,           ,          86W 

47 

75 

86»«7    ,           „          86"' 

1 

39 

50 

86«'    ,           ,          86«« 

47 

29 

86««    „           ,          86n» 

39 

63 

86"»    ,           „          86?«» 

47 

29 

86W»    ,           „          86»« 

39 

57 

„          86»»    ,           ,          86»»« 

47 

157 

86»»»    „           „          87»« 

39 

66 

87"»    „           ,          87'« 

47 

55 

87«»»    „           „          87'« 

39 

50 

87>«    „           ,          87»«« 

47 

171 

87»«    „           „          87»»' 

39 

57 

87»'    ,           ,          87«» 

47 

124 

,          87"»    ,        .  ,          87"» 

39 

80 

n          87"»    ,           ,          87»»> 

47 

46 

87«''     ,           „          87'»» 

39 

108 

87"»    „           ,          87»H 

47 

75 

87»M    ,           ,          87»» 

12 

12 

87«»»    ,           ,          88<« 

4 

262 

,          88"»    ,           ,          88«* 

89 

206 

Overbrengen    .    .  i 

i 

.... 

660 

27334 
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In  do  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OM 

SCHEIJVING  DïR  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zlfn  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

grootste  vervoer. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 

(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

•    .    • 

660 

27334 

Van 

kilometer  88»*  tot  küometer  88»? 

47 

93 

n 

88»»'    „           „         88*** 

39 

57 

J» 

88***    „           „          88«^ 

47 

92 

7> 

„          88^    „           „          88««» 

39 

93 

» 

„          88««>    „           „          88«* 

43 

236 

?> 

„          88»«    „           „          88W7 

39 

122 

» 

„          88'«'    „           „          89«« 

47 

145 

j> 

„          89^«    „           „          89i« 

• 

39 

50 

>» 

„          89«2    „           „          89«» 

47 

110 

J7 

89»*    „        '   „          89»«» 

39 

68 

» 

89»~    „           „          89*w 

47 

50 

» 

89*10    „           „          89*60 

39 

50 

JJ 

„          89*w    „           „          89*0* 

47 

44 

» 

„          89W*    „           „          89013 

39 

109 

» 

„          890»    „           „          89-70 

47 

57 

» 

,,          89670    „           „          89030 

39 

166 

« 

„          89030    ,,           „          89«8 

47 

152 

J> 

„          89000    „           „          900« 

12 

40 

V 

„          900»    ,,           „          901» 

47 

94 

)7 

„          90'^    „           „          90'** 

39 

32 

JJ 

„          9010*    „           „          903" 

47 

160 

» 

„          9031*    „           „          90303 

39 

76 

» 

„          90300    „           „          90*31 

47 

41 

>J 

„          90*31    „           „          90».» 

39 

81 

» 

90»»    „           „          90004 

47 

292 

» 

„          90004    „           „          90«^6 

39 

72 

Overbrcugen    .    . 



660 

29916 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Alle  afttanden  ztjn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

660 

29916 

Van   kilometer  90876  tot  kilometer  9107» 

47 

197 

91«^    „          „          91«o 

39 

177 

n^    „           „         9180» 

47 

65 

91»05      „                „              9141» 

39 

114 

91^«    „           „         91W8 

47 

119 

91»"    „           „         91«7« 

,      39 

138 

V          Öl«'«    ,,           „          917" 

* 

47 

79 

917»      „                „              91835 

39 

81 

91838      „                „              918M 

47 

*      68 

918M     „             „           92«» 

39 

191 

92W    „           „          921W 

47 

49 

y,            „          921M    „           „          92M7 

39 

1«3. 

92»'    „           „          92»» 

47 

72 

92»»    „           „          92»88 

39 

69 

^            „          92»«»    „           „          92*»« 

47 

198 

iy            »          92»w    „           „          926M 

39 

100 

„             „          928»«    „           „          929» 

47 

230 

»             »»          92»»    „           „          93«»7 

39 

111 

93037    „           „          93»! 

47 

84 

93i«     „           „          93»8 

39 

107 

93«8    „           „          93600 

' 

4 

372 

93800    „           „          937S6 

39 

155 

937W    „           „          93800 

43 

45 

93800    „           „          93977 

39 

177 

93«'7    „           „          94087 

43 

90 

94087    „           „          94»8 

39 

188 

Overbrengen    .    . 

.    •    •    • 

660 

33296 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

0^ 

[SCHRIJVINO  DEE  GEDEELTEN. 

(Alle  afstanden  zön  gerekend 
van  het  beginpunt.) 

grootste  vervoor. 

richting. 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

660 

33295 

Van 

kilometer  94«*  tot  kilometer  94»» 

47 

40 

7> 

U^    „           „         94»72 

.30 

77 

»> 

94>«    ,,           „          94«i 

47 

69 

» 

94^»    „           „          94«» 

39 

184 

»» 

„          94««    „           „          947« 

47 

137 

»> 

„          947M    „           „          94»» 

89 

58 

>» 

948»    „           „          94*w 

i 

47 

146 

» 

94W5    „           „          9508» 

4 

73 

» 

960W    „           „          96107 

S9 

68 

>» 

„          95107    „           „          96'« 

47 

48 

)» 

951»»    „           „          95»« 

30 

111 

« 

95»^    „           „          96»4i 

47 

75 

?» 

95»^!    „           „          96404 

39 

63 

» 

95^    „           „          964«i 

47 

57 

ï» 

95481    „            „          95»i» 

39 

54 

» 

95»i»    „            „          96700 

47 

185 

96700    „           „          95741 

12 

41 

95741    „           „          95820 

4 

79 

958J0    „            „          968»7 

12 

77 

958W    „           „          9604* 

4 

148 

96045    „            „          96080 

- 

12 

35 

9608)    „            „          96100       i 

4 

20 

96100    ,,            „          96i« 

39 

82 

J» 

96185    „           „          96103 

47 

11 

»» 

96'M    „           „          96808 

39 

115 

V 

96808      „                 ,,               96404 

47 

96 

Overbrengen    .    . 

660 

55444 
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In  do  ricbting  van  bet 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  deb  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Allo  afstanden  zDn  gerekend 
van  het  beginpunt) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.    .    .    . 

660 

. 

35444 

Van   kilometer  96*^  tot  kilometer  96«w 

39 

129 

06»»    „           „          96«» 

47^ 

92 

„             >♦          968**    ^^           ^j          96*^ 

39 

133 

96'".    „           „          96«M 

47 

96 

96»«    „           „          91<>*> 

39 

166 

97»»    „           „          97»w 

47 

198 

»7«'»    „           „          97»w 

.39 

99 

97>i'    „           „          97»' 

47 

44 

97>»i    „           „          97»" 

39 

'  173 

97»M    „           „          9ÏW 

47 

166 

97W    „           „          97«'« 

39 

114 

97"«    „           „          9804» 

4 

226 

980«    „           „          98'" 

47 

139 

98';»    „           „          98'" 

89 

180 

„        '98»M    „           „          98«" 

47 

49 

98«»    „         „        gs-M 

39 

394 

98«M    „           „          98M» 

47 

46 

98W»    „           „          98X» 

39 

52 

98"»    „           „          99'W 

4 

203 

99.0.    „           „          09'7« 

47 

67 

99'7o    „           „          99«> 

39 

73 

99:4»    „           „          994«» 

4 

239 

99«    „           „          99M»     • 

10 

176 

99W    „           „          99O0O 

4 

142 

99*0    „           „        1000» 

29 

223 

„        100»«    „          „        100"0 

33 

87 

Overbrengen    .    . 

.... 

G60 

39150 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  dbb  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Alle  afstanden  zjjn  gerekend 
van  het  besinpont) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 

(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

660 

39150 

VanklloAieter  lOO"»  tot  kilometer  IOOim 

20 

274 

„       100»M    „           „        100«» 

37 

16 

„       100*»    „           „       100«» 

12 

89 

„        100«»    „           „        100«» 

4 

183 

„        lOOW»    „           „        lOOW 

10 

104 

«       lOOJ^»    „          „       loiw 

4 

281 

„        lOlW    „           „        101««« 

10 

205 

„           101»»      „               „           101«M 

4 

366 

„       101«»    „          „        lOl"» 

10 

82 

„       1017W    „           „        10ir« 

4 

166 

„        lOlW»    „           „        1020" 

10 

175 

„        102«i    „           „        102W 

4 

292 

„        102W    „           „        102»~ 

10 

17 

„        m»-    „           „        102<w 

35 

83 

„        1024»»    „           „        mm 

29 

117 

„        102-    „           „  '     102W 

4 

95 

„      102M»  „        „      m-" 

8 

53 

„        102««    „           „        108»» 

4 

292 

„        103000    „           „        103ÏO0 

9 

200 

„        lOSSoo    „           „        103"» 

4 

345 

„        103M»    „           „        103»«> 

5 

135 

„        108«»o    „           „        10400» 

1 

4 

520 

„        104000    „           „        i04oa« 

0 

86 

„        1040»»    „           „        104«>o 

10 

lU 

„        104»o    „           „        1(H«» 

5 

158 

„        104»«    „           „        104»™. 

4 

312 

Overbrengen    .    . 

.... 

660 

43710 
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In  de  richting  van  het 

In  tegengestelde 

OMSCHRIJVING  dee  GEDEELTEN. 

grootste  vervoer. 

richting. 

(Alle  afstanden  zyn  gerekend 
van  bet  beginpunt) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Overgebracht    .    . 

.... 

660 

43710 

Van  kilometer  104«7o  tot  kilometer  10487» 

8 

209 

,        104«7»    „           „        106«)o 

4 

121 

„        105000    ,^           ^^         105081 

9 

81 

„        105081    „           „        1051" 

13 

80 

„         105»oi    ,,           ,,        105S00 

9 

39 

„        105»o    „           „        105M4 

4 

134 

y,           105534      „                „            106400 

8 

66 

„        105^    „           „        105»i7 

13 

117 

„        105»»7     „           „        106600 

9 

83 

„        106800    „           „        106810 

4 

700 

„        106810    ^,           ,,        106700 

9 

400 

„        106700    „           „        107100 

4 

800 

„        107100    „           ,,        107700 

9 

200 

„        107700    „           „        108700 

4 

1000 

„        108700    ,,           „        108800 

9 

200 

„         108800    „           „        109800 

4 

600 

„        109800    „           „        109700 

9 

200 

„        109700    „           „        1108W 

4 

600 

„        110800    „           „        110»oo 

9 

200 

„            110800      „                „            111000 

4 

500 

„     111«~  »      „     111*^ 

9 

200 

„            111»0      „                „            1118«» 

4 

300 

„    111««  .      .    111^ 

9 

200 

„        111^    „           „        112800 

4 

800 

„        112««    „           „        112*0 

9      • 

300 

„        112«o    „           „        113^ 

4 

600 

Overbrengen    .    . 

.... 

660 

52440 

14 
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lu  de  richting  van  het 

In   tegengestelde 

OMSCHRIJVING  dib  GEDEELTEN. 

gr»>otste  vervoer. 

richting. 

(Alle  afstaixlen  zjjn  gerekend 
Yan  het  begiupuut.) 

Weerstand. 

Lengte. 
(Meter.) 

Weerstand. 

Lei^»e. 
(Meter.} 

Overgebracht    .    . 

.... 

GGO 

52440 

Van  kilometer  113«o  tot  kilometer  113«» 

9 

100 

,.        113*00    „           ^^        114100 

4 

600 

n        114»<»    „           „        lU»o 

9 

200 

„.       114»o    ,,           ,,        114600 

4 

300 

„        lU^    „           „        lU'W 

9 

100 

„        114700    ^^           „        115700 

4 

1000 

„            115700      „                „            115800 

9 

100 

„        115900    „           „        116J00 

4 

400 

^            II6ÏOO      „                „            116300 

9 

100 

„            n        116*>«    „           „        116700 

4 

400 

n          110700     ,,             „          116800 

9 

100 

„         116»oo    ,^            ^        117300 

4 

500 

„         117W0    ,^           ,^         in«o 

9 

100 

,,        117^    „           „        117000 

4 

500 

n        in"*»    „          n        118*»* 

9 

100 

„        118000    ^           „        118105 

4 

162 

„        1181*2    ,           „        118Ï20 

5 

58 

„       118«o    „         „       nssoo 

10 

80 

^            118»0      „                 ^,            118368 

5 

68 

n        H8WS    „           „         11901 

4 

7% 

„        119i«M     „            ^^         119177 

12 

113 

„          11917:     „             „          119800 

4 

523 

Totaal    .    . 

.... 

GGO 

58840 

Samen     .    . 

59500 
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Hoofdstuk  XIII. 


Bijlage  Litt. 


OVERZICHT  der  duikers,  bruggen  en  viaducten. 
A.    Gedeelte  Sawah-Loento — Soebang. 


'S 

II 

5 

Voignnmmer      der 
bruggen  en  via- 
ducten. 

Ligging.    (Afstand 
van    het   begin- 
punt.) 

OMSCHRIJVING. 

•0 

Aanmerkingen. 

1 

1 

11» 

Brug  over  de  Ajer  Loento. 

24 

IJzeren  brug  (vakwerk). 

2 

2 

2Ï72 

„        n      «     «    Kalaban. 

4 

Plaat  Ijzeren  brug. 

3 

S 

2W4 

n          Tf       n       n             n 

4 

Idem. 

4 

» 

2«o 

Duiker. 

2 

5 

4 

3818 

Brug. 

4 

Idem. 

6 

6 

3»«> 

Brug  over  de  AJer  Kalaban. 

6 

Idem. 

7 

6 

48»5 

Brug   over   de    Batang   Si 
Loenkang. 

30 

Idem  (vakwerk). 

8 

7 

4»w 

Bnig   over  de   Batang   Si 
Loenkang. 

30 

Idem. 

9 

n 

5«5 

Open  doorlaat. 

1 

10 

n 

590& 

Idem. 

1 

11 

n 

QIM 

Duiker. 

1 

12 

tl 

6«S4 

Idem. 

4 

13 

8 

691» 

Brug   over   de   Batang   Si 
Loenkang. 

30 

Idem  (vakwerk). 

14 

9 

7«92 

Idem. 

30 

Idem          „ 

15 

10 

8M0 

Brug. 

6 

Idem. 

16 

11 

8MS 

Idem. 

6 

Idem. 

17 

12 

90S8 

Idem. 

G 

Idem. 

18 

13 

9S3J 

Brug  over  do  Socngci  Batang 

14 

Idem. 

19 

» 

9*3* 

Duiker. 

1 

20 

» 

97«> 

Idem. 

1 

21 

n 

10090 

Oi)on  doorlaat. 

1 
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Ui 

1 

o  ^ 

a  s 
< 

Volgnummer     der     1 
bruggen  en  via-     1 
ducten.                     1 

Ligging.     (Afstand     1 
van    het    begin-     1 
punt)                       1 

OMSCURIJVIxNG. 

1 

'O 

n 

Aanmerkingen. 

22 

» 

10225 

Open  doorlaat. 

1 

23 

n 

10M& 

Idem. 

l 

24 

n 

10*30 

Idem. 

1 

25 

n 

10810 

Duiker. 

25 

26 

n 

11092 

Open  doorlaat. 

2 

27 

n 

114M 

Duiker. 

1 

28 

« 

11»16 

Idem. 

1 

29 

n 

12070 

Idem. 

1 

30 

p 

12«» 

Idem. 

1 

31 

n 

1286S 

Idem. 

1 

32 

n 

1297» 

Idem. 

1 

33 

n 

13W 

Idem. 

1 

34 

r> 

13*72 

Open  doorlaat. 

1 

35 

n 

13778 

Duiker. 

2 

86 

14 

13»"* 

Brug   over  de   Batang   Si 
Loenkang. 

40 

IJzeren   bovenboow  (vak- 
werk). 

37 

15 

1471S 

Brug  over  de  Sampelan  Oelar 

6 

Plaattjzeren  bmg. 

38 

16 

•  1502» 

Brug. 

4 

Idem. 

39 

n 

15671 

Doorlaat. 

1 

40 

T» 

15700 

Idem. 

1 

41 

17 

1708» 

Brug  over  de  Soengei  Lasi. 

20 

IJzeren  bovenbouw  (vikv.^ 

42 

18 

17892 

„        „      „        „       Bahe. 

8 

Idem. 

43 

19 

20»» 

Brug. 

20 

Idem  (vakwerk). 

44 

20 

21»'* 

Idem. 

8 

Idem. 

45 

r» 

248»» 

Duiker. 

1 

46 

21 

24920 

Brug. 

4 

Plaatüzeren  bovenbouw,     j 

47 

D 

25»" 

Duiker. 

2 

48 

r 

26«»o 

Open  doorlaat. 

1 

49 

T» 

27»72 

Idem. 

2 

50 

r 

2769(> 

Duiker. 

2 
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1 

§2 
< 

Volgnummer     der    II 
bruggen  en  via-    || 
ducten.                   Il 

Ligging.    (Afstand     1 
van    het    begin-     1 

punt.)            n 

OMSCHRIJVING. 

•O 

o 

ff 
ïl 

o<=> 

H 

Aanmerkingen. 

51 

1» 

21^ 

Duiker. 

2 

52 

T» 

2872» 

Idem. 

2 

53 

11 

ao2« 

Idora. 

2 

54 

rt 

3209J 

Idem. 

2 

56 

n 

32*78 

Idom. 

56 

71 

330i« 

Idem. 

57 

1> 

337«o 

Open  doorlaat. 

58 

V 

3463» 

Duiker. 

59 

n 

34--" 

Idem. 

00 

7» 

35*0 

Idem. 

2 

«1 

-n 

36'^< 

Idem, 

4 

62 

22 

SV** 

Viaduct  ovoT  de  8ikei. 

30 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 

63 

23 

37610 

,         ^      ^   AjerAlien. 

90 

De  wijdte  van  90  M.  wordt 
door  een  Ijzeren  pjjler  in 
twee  geiyke  openingen 
verdeeld.  Op  den  rechter 
oever  is  één ,  op  den  an- 
deren zijn  twee  gemet- 
selde bogen. 

64 

7? 

378-» 

Open  doorlaat. 

2 

65 

7» 

380M 

Idem. 

2 

66 

V 

3883» 

Idem. 

2 

67 

24 

38»M 

Brug  over  de  Soeagei  Daras. 

4 

Plaat  ijzeren  bo\'enbouw. 

68 

j) 

39^»« 

Duiker. 

^ 

69 

■» 

4002» 

Idem. 

4 

7t) 

7i 

4072» 

Idem. 

1 

71 

25 

41071 

Viaduct  over  de  Sala|jo. 

20 

I.Fzeren  bovenbouw  (vakw.) 
op  eiken  oever  een  ge- 
metselde boog. 

72 

26 

412S5 

„      7,   Badak. 

48 

Idem. 

73 

jt 

41"» 

Duiker. 

2 

74 

27 

437W 

Brug. 

4 

Plaat  Ijzeren  bovenbouw. 
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B  a 


75 


76 

77 

78 
79 
80 
81 
82 
83 
84 
85 
86 
87 
88 
89 
90 
91 

92 
93 
94 
95 
96 
97 
98 
99 


o  e3 
O) 

Sc    . 

S  ^  C 


28 


29 


30 


s 


44102 


0MSCHRIJV1N3. 


Viaduct  over  de  Ajer  Panas. 


442W 

Open  doorlaat. 

44518 

Viaduct. 

45M7 

Duiker. 

46T85 

Open  doorlaat 

46W2 

Duiker. 

46826 

Idem. 

47286 

Idem. 

47466 

Idem. 

48048 

Idem. 

48848 

Idem. 

49539 

Idem. 

50026 

Idem. 

606W 

Idem 

51006 

Idem. 

51  »w 

Idem. 

51«' 

Viaduct. 

62095 

Open  doorlaat. 

52«8 

Duiker. 

52800 

Idem. 

53«74 

Idem. 

5387* 

Idem. 

54181 

Idem. 

54542 

Idem. 

54680 

Doorlaat. 

>  bc 

5 


96 


1 
30 


4 
4 
2 
2 
60 

1 
4 
1 
2 
2 
3 
4 
2 


Aanmerkiufjen. 


De  spanwijdte  wordt  door 
een  ijzeren  püler  in  twee 
gelijke  openiut^n  verdeeW. 
op  eiken  oever  is  eea  ge- 
metselde boog. 


IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
op  eiken  oever  een  g^ 
metselde  boog.. 


IJzeren  bovenbouw  (vakw.> 
op  eiken  oever  eea  fe- 
metseldo  boog. 
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o 

a 

1.S 

II 

> 

%^   0» 

^ 

^ 

si 

S  S 

1   C3     . 

ing.    ( 
n    het 
nt.) 

OMSCHRIJVING. 

^nmerA't/iycn. 

C^    £3 

bo  C  0 

QC  cc    S 

eS  a 

^a 

o^'O 

bD>  a 

0  <=> 

-ïj 

> 

3 

H 

100 

31 

5479* 

Vitduet  over  de  Ajer  Darts. 

10 

Plnotüxeren  bovenbouw,  op 
eiken  oever  een  gemet- 
selde boog. 

101 

n 

64»w 

Duiker. 

3 

102 

32 

56027 

Bmg  over  de  Socmanie. 

20 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 

103 

f» 

56«"« 

Duiker. 

2 

104 

w 

57"« 

Idem. 

2 

• 

105 

•n 

57824 

Open  doorlaat 

1 

106 

n 

58W7 

Duiker. 

1 

107 

7? 

582" 

Idem. 

2 

108 

11 

58*" 

Idem. 

2 

109 

r> 

58"7 

Idem. 

1 

110 

r 

58*** 

Idem. 

4 

111 

rt 

59«« 

Idem. 

4 

112 

ff 

592«- 

Idem. 

3 

113 

ff 

59«7 

Idem. 

2 

114 

ff 

59«* 

Idem. 

3 

115 

ff 

59«* 

Duiker  over  de  Bendo  Bendo. 

4 

116 

ff 

60«» 

Brug  over  de  Soemanie. 

6 

Plaat  Qzeren  bmg  op  stcenon 
landboofden. 
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B,    Gedeelte  Soebang— Brandewijnsbaai. 


II 

< 

Volgnummer      der     1 
bruggen  en  via-     1 
ducten.                     1 

Ligging.     (Afstand     1 
van    het    begin-     1 
punt.)                       1 

OMSCHRIJVING. 

1 

*  o. 
H 

Aanmerk  inge». 

lila 

n 

60»w 

Open  doorlaat. 

1 

118a 

» 

60800 

Duiker. 

3 

119a 

» 

610M 

Idem. 

1 

120a 

» 

61SW 

Idem. 

2 

121a 

■34a 

620W 

Viaduct 

30 

IJzeren  bovenbonw  (Takw.) 
op  eiken  oever  een  geaet* 
selde  boog. 

122a 

35a 

62*2» 

Idem. 

60 

Idem. 

123a 

36a 

62893 

Idem. 

30 

Idem. 

124a 

37a 

62»« 

Idem  over  de  Lolo  Gadang. 

20 

Idem. 

125a 

n 

6321S 

Doorlaat. 

1 

126a 

rf 

640M 

Duiker. 

2 

127a 

ff 

6426' 

Idem. 

2 

128a 

j) 

G4400 

Idem. 

2 

129a 

P 

64*79 

Idem. 

1 

130a 

rt 

64828 

Idem. 

4 

131a 

38a 

69<M 

Brug  over  de  Batang  Pa- 
dang  Idaï. 

10 

Plaat  IJzeren  bovenbouw. 

132a 

30a 

69«« 

Viaduct. 

40 

IJzeren  bovenbouw  (?akw.^ 
op  eiken  oever  een  geuiet- 
selde  boog. 

133a 

40a 

70286 

Brug. 

14 

Plaat  tjzeren  bovenbouw. 

134a 

41a 

70495 

Viaduct. 

40 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.? 
op  eiken  oever  een  gea^- 
selde  boog. 

13öa 

42a 

70607 

Brug. 

8 

Plaat  ijzeren  bovenbonw. 

136a 

43a 

70»3ü 

Viaduct. 

30 

De  viaduct  bestaat  geheel  int 
metselwerk ,  en  hedt  drie 
geiyke  openingen. 

137a 

44a 

72078 

Idem. 

110 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.^ 
en  door  twee  (jzeren  pjlen 
wordt  de  spanning  ia  drie 
openingen,  één  van  60 M. 
en  twee  van  30  M.  ter- 
deeld;  op  eiken  oever  eea 
gemetselde  boog. 
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Algemeen  volg- 
niuumor. 

Volgnummer      der    1 
bruggen  en  via-     1 
ductcn.                    1 

Ligging.    (Afstand     1 
van    het    begin-     1 
punt.)                      1 

OMSCHRIJVING. 

1 

s 

h 

O  a 

Aanmerkingen. 

188a 

45a 

724M 

Viaduct 

40 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
op  eiken  oever  een  gemet- 
selde boog. 

139a 

46a 

73098 

Idem. 

30 

Idem. 

140a 

47a 

7361J 

Viaduct  over  de  Ajer  Sakoe. 

10 

Gemetselde  viaduct 

141a 

n 

73»i8 

Open  doorlaat. 

2 

142a 

n 

74K7 

Duiker. 

2 

14da 

» 

74M7 

Idem. 

4 

144a 

» 

76600 

Idem. 

2 

14öa 

48a 

75«« 

Viaduct 

64 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
op  eiken  oever  een  gemet- 
selde boog. 

146a 

n 

76517 

Open  doorlaat. 

2 

147a 

49a 

79««> 

Viaduct 

40 

Idem. 

148a 

50a 

80«w 

Idem. 

60 

Idem. 

149a 

» 

81^5 

Duiker. 

2 

160a 

j» 

814-8 

Idem. 

2 

151a 

51a 

83»« 

Viaiuct. 

64 

Idem. 

152a 

n 

83W* 

Duiker. 

•     1 

153a 

» 

84133 

Idem. 

1 

154a 

» 

84*82 

Idem. 

3 

155a 

1) 

844W 

Idem. 

2 

156a 

» 

84750 

Idem. 

1 

157a 

» 

85»" 

Idem. 

2 

158a 

52a 

85*00 

Viaduct  over  de  Ajer  Am- 
ba^ang  Manies. 

30 

Geheel  geraetpclde  viaduct 
met  drie  geiyke  openingen. 

159a 

53a 

86»o» 

Viaduct  over  de  Ajer  Tim- 
boelan  Si&'vlan. 

210 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
de  opening  wordt  door 
twee  Uzeren  pijlers  in  drie 
spanningen  verdeeld ,  op 
eiken  oever  een  gemetselde 
boog. 

160a 

54a 

86«» 

Viaduct  over  de  Ajer  Tarran. 

64 

IJzeren  bovenboaw  (vakw.) 
op  eiken  oever  een  gemet- 
selde boog. 
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u 

"o 

14 

3^ 

'O 

0 

> 

>-  o 

-< 

va 

^  ^ 

i=  . 

o 

OMSCHRIJVING. 

XanmcrVinv^tn. 

il 

ëwg 

ra 

.5 

tia 

■3^'a 

bc>  sn. 

0  ö 

< 

> 

13 

H 

IGlrt 

r 

87"* 

Duiker. 

1 

lG2rt 

» 

84371 

Idem. 

1 

lC3a 

» 

87621 

Idem. 

1 

164-» 

» 

87"« 

Idem. 

1 

]65a 

7» 

8TW2 

Idem. 

1 

IGGa 

n 

88130 

Idem. 

1 

167a 

- 

88M0 

Idem. 

1 

168a 

» 

88"" 

Idem. 

1 

169a 

» 

88«>* 

Idem. 

1 

170a 

» 

88»6o 

Idem. 

1 

171a 

» 

89^»s 

Idem. 

1 

172a 

n 

89765 

Idem. 

1 

173a 

r» 

90'w 

Idem. 

l 

174a 

n 

90S«» 

Idem. 

2 

175a 

w 

90"*7 

Idem. 

1 

176a 

n 

91848 

Idem. 

2 

177a 

D 

92"* 

Idem. 

2 

178a 

n 

92«» 

Idem. 

1 

179a 

r> 

92859 

Idem. 

1 

180a 

» 

93027 

Idem. 

1 

181a 

n 

93*«> 

Idem. 

2 

182a 

n 

93«80 

Idem. 

2 

183a 

n 

94080 

Idem. 

1 

184a 

55a 

94481 

Brug. 

6 

Plaat  (Izcren  bovenbouir. 
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C.    Zijtak  van  Padang  naar  de  haven. 


c  S 
^  e 

S  S 


ij.2 


is 


ill 


c.5 
5  bc 

cc  es  o 


OMSCHRIJVING. 


•li. 


Aanmerkingen, 


X988 
2700 
3960 


Doorlaatbnig.  40 

Brug  over  de  Padangrivier.  "  C4 

Duiker.                                   ,  2 

Open  doorlaat.                     I  2 


Plaat  yzcrcn  bovenbouw  op 
pemctselde  p[)lcr8 ,  vier  ge- 
lijke openingen. 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
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D.    Gedeelte  Soebang — Troesanbaai. 


irt  • 



u 

o  es 

II 

< 

^ 

t 

O 

C  ei 

0/ 

OMSCHRIJVING. 

^tSb 

Aanmerkingen. 

il 

Isi 

ïl 

-o^-^ 

iP^  P. 

'S© 

< 

> 

H^ 

H 

1176 

346 

eowo 

Brug. 

4 

Plaat  özcreu  brug. 

118!» 

TJ 

ei«7 

Duiker. 

2 

lidb 

n 

61»»7 

Idem. 

2 

1206 

tl 

61»87 

Idem. 

1 

1216 

n 

61815 

Idem. 

2 

1226 

» 

62»M 

Idem. 

2 

1236 

>» 

62«^ 

Idem. 

2 

1246 

» 

62»3 

Idem. 

2 

1266 

» 

62<w 

Open  doorlaat. 

1 

1266 

n 

62'w 

Duiker. 

1 

1276 

>» 

63»^ 

Idem. 

1 

1286 

» 

63?" 

Idem. 

2 

1296 

» 

64«8 

Idem. 

2 

1306 

» 

e448i 

Idem. 

2 

1316 

» 

64"« 

Idem. 

2 

1326 

w 

650" 

Idem. 

2 

1336 

n 

65»3 

Open  doorlaat. 

1 

1346 

» 

65»M 

Duiker. 

2 

1356 

»i 

65W1 

Idem. 

.2 

1366 

n 

65"* 

Idem. 

2 

1376 

» 

65MJ 

Idem. 

1.50 

1386 

» 

66100 

Idem. 

2 

1396 

» 

66M5 

Idem. 

1 

1406 

n 

66«» 

Idem. 

1 

1416 

» 

66W' 

Idem. 

1 

1426 

» 

66»7o 

Idem. 

2 

1436 

» 

67W 

Idem. 

2 

1446 

n 

67«7 

Idem. 

1 

1456 

n 

67»»s 

Idem. 

2 
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i 

S  e 

bc  a 
< 

Volgnummer      der 
bruggen  en  via- 
ducten. 

bc;»    Pi 

OMSCHRIJVING. 

Totale   wUdte   der     1 
opening.                  1 

Aanmerkingen, 

lAGb 

356 

67814 

Viaduct 

30 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
op  den  rechter  oever  2 ,  op 
den  anderen  oever  1  ge- 
metselde boog. 

1476 

n 

68«2 

Duiker. 

2 

1486 

366 

68*00 

Viaduct  over  de  AjcrTarang. 

20 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
op  eiken  oever  een  gemet- 
selde boog. 

1496 

876 

68ew 

Brug. 

4 

Plaat  ijzeren  bovenbouw. 

1606 

n 

68»*» 

Duiker. 

2 

1516 

n 

69«<7 

Idem. 

1 

1626 

n 

69»« 

Idem. 

2 

1536 

n 

69783 

Idem. 

1 

1646 

n 

Q9^ 

Idem. 

2 

1556 

386 

10^0 

Viaduct 

40 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
op  den  rechter  oever  2 ,  op 
den  anderen  oever  1  ge- 
metselde boog. 

1566 

n 

71M» 

Duiker. 

2 

1676 

396 

71M3 

Viaduct 

48 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
op  eiken  oever  1  gem.  boog. 

1586 

» 

7147» 

Duiker. 

2 

1696 

406 

717» 

Viaduct 

48 

IJzeren  bovenbouw,  op  eiken 
oever  een  gemetselde  boog. 

1606 

n 

71M1 

Duiker. 

4 

1616 

n 

71903 

Idem. 

1 

1626 

416 

72244 

Viaduct 

30 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
op  eiken  oever  één  gemet- 
selde boog. 

1636 

n 

724W 

Duiker. 

1 

1646 

n 

72»7» 

Idem. 

1 

1656 

n 

72«6» 

Idem. 

1 

1666 

426 

730» 

Viaduct 

96 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
de  wUdte  van  96  M.  wordt 
door  een  flzeren  p|)ler  in 
twee  gelüke  deelen  ver- 
deeld, op  eiken  oever  is 
een  gemetselde  boog. 
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ét 

'S   f, 

e 

'ga 

0 

> 

< 

'S 

a  è 
S  B 

1=3 

OMSCHRIJVING. 

Aaitmerkinge». 

gg& 

I& 

< 

> 

5 

H 

Ulb 

436 

73»7 

Viaduct 

48 

IJzeren  bovenbouw  (Takw.» 
de  wijdte  van  48  M.  wordt 
door  een  ijzeren  pgler  ia 
twee  gelijke  deelen  xtr- 
deeld ,  op  eiken  oever  0 
een  gemetselde  boog. 

1686 

») 

734» 

Duiker. 

1 

1696 

T) 

735S8 

Idem. 

1 

1706 

446 

73678 

Viaduct    over    de    Batang 
Baroes. 

64 

IJzeren  bovenbouw  (vakir.^ 
op  den  rechter  oever  êéa. 
op  den  linker  twee  gt^ 
metselde  bogen. 

1716 

n 

74008 

Duiker. 

1 

1726 

n 

7480* 

Idem. 

1 

1736 

n 

74588 

Idem. 

2 

1746 

n 

75161 

Duiker  over  de  Ajer  Kangas. 

4 

1766 

466 

75425 

Viaduct. 

30 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.? 
op  eiken  oever  een  gemet- 
selde boog. 

1766 

n 

75830 

Duiker. 

2 

1776 

466 

76180 

Viaduct. 

48 

Idem. 

1786 

» 

76354 

Duiker. 

2 

1796 

476 

77045 

Viiiduct. 

48 

Idem. 

1806 

486 

77170 

Idem. 

48 

Idem. 

1816 

n 

77376 

Duiker. 

1 

1826 

» 

77739 

Idem. 

2 

1836 

" 

78066 

Idem. 

1 

1846 

1) 

78690 

Idem. 

1  ^ 

1856 

496 

78835 

Viaduct. 

30 

IJzeren  bovenbouw,  op  eiken 
oever  een  gemetselde  boog. 

1866 

n 

7918S 

Duiker  over  de  Ajer  Talen. 

4 

1876 

506 

79«7 

Viaduct. 

96 

IJzeren  bovenbouw  f^-akw.i 
de  wijdte  van  96  M.  wonit 
door  een  ijzeren  pöler  in 
twee  gelijke  deelcu  ver- 
deeld ,  op  eiken  oever  is 
ecu  gemetselde  boog. 
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'S 
> 

il 

1! 

Volgnummer      der 
hniggen    en  via- 
ducten. 

Ligging.    (Afstand     1 
van    het    begin-     1 
punt.)                       1 

OMSCHRIJVING. 

u 
a> 

1* 

Aanmerkingen. 

1886 

516 

799M 

Viaduct. 

144 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
door  twee  yzeren  pyiers 
wordt  de  opening  in  drie 
geiyke  deelen  verdeeld ,  op 
eiken  oever  is  een  gemet- 
selde boog. 

1896 

626 

80246 

Idem. 

30 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
op  eiken  oever  een  gemet- 
selde boog. 

1906 

536 

808ii 

Idem. 

30 

Idem. 

1916 

546 

81041 

Gemetselde  viaduct. 

40 

De  viaduct  bestaat  geheel 
uit  metselwerk  en  heeft 
▼ö^  gelijke  openingen. 

1926 

V 

Sim 

Duiker. 

1.6 

1936 

rt 

82»83 

Dui1<er    over   do   Looboe 
Mangkas. 

4 

1946 

bob 

82«o 

Viaduct. 

30 

De  viaduct  bestaat  geheel 
uit  metselwerk  en  heeft 
drie  geiyke  openingen. 

1C56 

566 

8486a 

Idem. 

40 

Idem  met  vier  openingen. 

1966 

n 

849iw 

Duiker. 

1976 

n 

850»2 

Idem. 

1986 

V 

85*07 

Idem. 

1996 

576 

85"«» 

Brug  over  de  Ajer  Taron. 

14 

Plaat  ijzeren  bovenbouw. 

2006 

586 

86"o 

Brug. 

14 

Idem. 

2016 

» 

87000 

Duiker. 

2026 

n 

87JJ8 

Idem. 

2036 

596 

87068 

Brug. 

10 

Idem. 

2046 

606 

89e« 

Gemetselde  viaduct. 

50 

De  viaduct  bestaat  geheel 
uit  metselwerk  en  heeft 
vijf  gelijke  openingen. 

205/^ 

616 

89W8 

Viaduct. 

96 

IJzeren  bovenbouw  (vakw.) 
met  een  ijzeren  pijler  in 
het  midden  en  een  gemet- 
selde boog  op  eiken  oever. 

2066 

n 

91046 

Duiker. 

1 

2076 

626 

92103 

Brug. 

6 

Plaat  ijzeren  bovenbouw. 
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il 

Volgnummer      der 
bruggen   en  via- 
ducten. 

Ligging.    (Afstand 
van    het    begin- 
punt) 

OMSCHRIJVING. 

1 
11 

Aanmerkingen, 

2086 

» 

93»" 

Duiker. 

4 

209b 

n 

927«> 

Open  doorlaat 

1 

2106 

n 

92"9i 

Duiker. 

1 

2116 

n 

92»7e 

Idem. 

1 

2126 

636 

93291 

Viaduct. 

48 

IJzeren  bovenbouw  (vakw. 
selde  boog. 

2136 

n 

94867 

Duiker. 

2 

2146 

n 

965W 

Idem. 

2 

2156 

r 

96900 

Idem. 

1 

2166 

r> 

97»w 

Idem. 

2 

2176- 

n 

9807» 

Idem. 

2 

2186 

n 

98200 

Idem. 

2 

2196 

» 

98M« 

Idem. 

3 

2206 

r 

99<»< 

Idem. 

1 

2216 

n 

99^1 

Open  doorlaat 

2 

2226 

646 

997W 

Brug. 

2236 

1» 

100«» 

Duiker. 

2246 

n 

100^00 

Idem. 

2266 

656 

101160 

Brug. 

Idem. 

2266 

666 

101«« 

Idem. 

14 

Idem. 

2276 

676 

101«» 

Idem. 

Idem. 

2286 

686 

lOlw* 

Idem. 

14 

Idem. 

2296 

696 

1028W 

Brug  over  de  Soengei  Ta- 
nah. 

30 

Idem  (vakwerk). 

2306 

» 

103«w 

Duiker. 

2 

2316 

n 

104812 

Open  doorlaat. 

2 

2326 

706 

1048U 

Brug. 

4 

Plaat  Ijzeren  bovenbouw. 

2336 

716 

107WI 

Brug  over  de  Batang  Troe- 
san. 

64 

IJzeren  bovenbonw  (fikw.) 

2346 

726 

109»w 

Doorlaatbrug. 

90 

Plaat  yzeren  bovenbouw  op 
gemetselde  pQlers,  9  gelgke 
openingen. 
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S  B 

e  B 


a 
S  S.Ö 


I 


OMSCHRIJVING. 


Aanmerkingen, 


2356 
2366 
2376 
2386 
2396 
2^06 
2416 
2426 
2436 
244^ 

2456 


736 


746 
766 

766 


110600 
110836 
111041 
111708 

112»3 

113081 

1162M 

116933 

118^» 

118*90 


Duiker. 

Idem. 

Idem. 
Doorlaat. 
Doorlaatbrug. 
Duiker. 
Doorlaat. 

Idem. 

Brug  over  de  Ajer  Bako. 

y,        „       n    Soengei  Ra- 
wang. 

„        „       „    Taloeg  Bon- 


2 
2 
2 
2 

90 

2 

1 

1 

20 

30 

10 


Als  n".  2346. 


IJzerea  bovenbouw  (vakw.) 
Idem; 

Plaat  yzercn  bovenbouw. 
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Hoofdstuk  XIIL 


Bijlage  Litt.  E. 


OVERZICHT  der  tunnels. 


A.    Gedeelte  Sawah-Loento — Soebang. 


Volg- 
Buminer. 

Ligging. 

(Afstand  van  bet 
beginpunt.) 

Kilometer. 

Lengte. 
(Meters.) 

1 
2 

»      161» 

55»-» 

882 
1.30 

NB.    Tunnel  n%  1  voert  door  groensteen  en  kallt;  de  overigen  doorboren  tracbict,  terwijl 
op  het  gedeelte  sub  B.  enkele  tunnels  door  kristallijnen  kalk  gaan. 
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B.    Gedeelte  Soebang-Brandewijnsbaai. 


Ligging. 

Ligging. 

Volg- 

(Afstand yan  hot 

Lengte. 

Volg- 

(Afstand van  het 

Lengte. 

nummer. 

beginpunt) 
Kilometer. 

Motors. 

nummer. 

beginpunt) 
Kilometer. 

Meters. 

3a 

61717 

138 

18a 

74J» 

165 

4a 

62»» 

80 

19a 

74484 

228 

ba 

OGM» 

34 

20o 

74«w 

79 

6a 

67»7 

40 

21a 

744W 

80 

la 

67«w 

40 

22a 

760» 

165 

Sa 

68^"o 

144 

23a 

76»2* 

329 

9a 

69"87 

65 

24a 

77021 

150 

lOo 

70W 

122 

25a 

7718» 

62 

11a 

70384 

164 

26a 

794*5 

84 

12a 

70W* 

120 

27a 

80«« 

198 

13a 

70855 

46 

28a 

80»w 

169 

14a 

71789 

142 

29a 

80700 

78 

15a 

72240 

122 

30a 

81»» 

95 

16a 

7SM1 

74 

Sla 

81616 

100 

17a 

73444 

29 

32a 

858«8 

144 
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C.    Gedeelte  Soebaug — Troesanbaai. 


Volg- 
nummer. 


Ligging. 

(Afstand  van  het 
beginpunt. 

Kilometer. 


Lengte 
Meters. 


Volg- 
nummer. 


Ligging. 

(Afstand  van  het 
beginpunt) 

Kilometer. 


3^ 

46 

bb 

6^ 

16 

B6 

9b 

106 

116 

126 

133 

143 

153 

163 

173 

183 

193 

203 

213 


60M5 

(52«i5 
65600 
66700 

67«» 
67811 
67«M 
68«» 
68'« 

74967 

7550» 
758W 

77483 
77828 
7824» 

79*w 
80"6 

80570 


536 

74 

51 

88 

165 

189 

85 

84 

98 

113 

138 

56 

70 

90 

185 

110 

57 

116 

60 


223 
233 
243 
253 
263 
273 
283 
293 
303 
313 
323 
333 
343 
353 
363 
87^ 
383 
393 
403 


8083J 

80»** 
8im 

81*40 

818W 
82*» 

82693 

82«6 

83B06 

84»« 

84««. 

87«o 

88«o 

88«i 

89"«» 

9011» 

91»76 

95W 

98»« 
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Hoofdstuk  XIV. 


Bijlage  litt.  A. 


SAMENSTELLING  van  den  bodem  der  Brandewijns- 
baai.  (Boringen.) 


Boring  n°.  L    Op  eenigen  afstand  uit  den  westelijken  oever. 

Waterdiepte 7.00  M.  (») 

Bereikte  diepte 15.25    „ 

Zakking  van  den  boorlepel 0.70    , 

De  bovengrond  bestaat  uit  dunne  lichtgrijze  klei 
met  sporen  van  modderlaagjes ,  koraal,  schelpzand  ^i 
schelpjes. 

Beneden  7.70  M.  worden  geen  zwarte  laagjes  ge- 
vonden ,  de  klei  heeft  meer  samenhang  en  is  donkergrijs 
gekleurd,  de  schelpdieren  nemen  toe,  terwijl  stukjes 
koraalsteen  worden  aangetroffen. 

Ter  diepte  van  10.50  M.  vindt  men  enkele  grootere 
schelpen  en  grooter  stukken  koraalsteen ,  daarna  bestaat 
de  bodera  uit  vaste  grijze  klei,  vermengd  met  schelp- 
dieren, welker  aantal  toenam,  naarmate  de  boring 
vorderde. 

Ondanks  het  groote  gehalte  van  deze 'zeeschelpjes  — 
hoonivormig,  plat  en  met  een  middellijn  van  3  a 
4  m.M.  —  heeft  de  grond  grooten  samenhang. 

In  water  geworpen  loste  de  klei  niet  op. 

Het  boren  geschiedde  met  veel  gemak. 


(1)    De  diepten  zDo  opgeg^even  ten  opzichte  van  laagwater  springty. 
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Boring  n°.  2.    Ten  zuidwesten  der  plaat. 

Waterdiepte 8.00  M. 

Bereikte  diepte 15.91    , 

Zakking  van  den  boorlepel 0.92    , 

De  bovengrond  bestaat  uit  dunne  lichtgrijze  klei  met 
sporen  van"  koraalzand  en  zwarte  modderstreepen. 

Overigens  heeft  de  bodem  nageno^  gelijke  samen- 
stelling als  bij  n°.  1. 

Groote  schelpen  komen  nog  ter  diepte  van  12.50  M. 
voor,  waarna  de  donkergrijze  klei  slechts  met  kleine 
schelpdieren  vermengd  is,  tot  men  ter  diepte  van  15  M. 
enkele  grootere  vindt,  welke  bij  aanraking  uiteenvallen. 

Het  indraaien  van  den  boorlepel  was  gemakkelijk, 
maar  nadat  de  diepte  van  12.50  M.  bereikt  was,  werd 
het  uithalen  van  den  boorstang  zeer  moeielijk. 

Het  boorgat  bleef  steeds  staan,  slechts  het  benedenste 
gedeelte  moest  op  nieuw  ingedraaid  worden. 

9        „3.    Ten  noordoosten  der  plaat. 

Waterdiepte 7.96  M. 

Bereikte  diepte 14.42   » 

Zakking  van  den  boorlepel    .....  0.94    „ 

De  bovengrond  is  als  bg  boring  n®.  2,  terwijl  de 
samenstelling  van  den  bodem  verder  niet  afweek  van 
het  reeds  gevondene. 

Grijze  vaste  klei,  bij  meerdere  diepte  vaster  wor- 
dende, vermengd  met  schelpdieren  en  wel  meer,  naar- 
mate men  dieper  gaat. 

Het  boren  geschiedde  met  zeer  veel  gemak,  stang 
en  lepel  lieten  zich  gemakkelijk  uithalen. 

,        »   4.    Beoosten  Poelo  Pasir. 

Waterdiepte  . , 8.89  M. 

Bereikte  diepte 14.20   „ 

Zakking  van  den  boorlepel 1-05   , 

De  bovengrond  bestaat  uit  dunne  klei ,  vermengd  met 
koraalzand  en  kleine  stukjes  schelp. 
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De  samenstelling  van  den  bodem  verschilt  van  die 
op  vorige  plaatsen. 

De  grijze  klei  is  zonder  kleine  schelpen,  doch  nu 
vermengd  met  koraalzand  en  stukjes  koraalsteen,  ter- 
wijl de  samenhang  minder  is;  in  water  geworpen  lost 
de  grond  op. 

Het  zand,  dat  wordt  aangetroffen,  is  koraalzand  en 
hoogstwaarschijnlijk  een  product  der  voorliggende  plaat. 

Beneden  13  M.  wordt  de  klei  meer  samenhangend 
en  vermindert  het  koraalzand,  terwijl  de  grond  —  in 
water  geworpen  —  niet  meer  zoo  gemakkelijk  oplost. 

Boring  n°.  5.    In  de  richting  der  triangulatiepunten  I  en  VIII  op 
1263  M.  uit  baak  I. 

Waterdiepte 7.29  M. 

Bereikte  diepte 12.46    „ 

Zaklcing  van  den  boorlepel    .  '.    .    .    .      0.45    » 

De  bovengrond  bestaat  uit  koraalzand,  vermengd  met 
weinig  grijze  klei ,  veel  schelpjcs  en  eenige  stukjes  koraal. 

Dieper  bestaat  de  bodem  uit  een  dergelijk  mengsel , 
terwijl  het  gehalte  aan  kleine  schelpjes,  van  de  soort 
als  bij  boring  n°.  1  beschreven  werd,  toeneemt. 

Deze,  aan  klei  minder  rijke,  bodem  bood  den  boor- 
lepel vrij  grooten  tegenstand. 

»        »    6.    In   de   richting  der  triangulatiepimten  I   en  VII  op 
777  M.  uit  baak  VH. 

>Vaterdiepte 8.97  M. 

Bereikte  diepte 14.66   , 

Zakking  van  den  boorlepel 1.17    , 

De  bovengrond  bestaat  uit  lichtgrijze  klei,  vermengd 
met  koraalzand  en  kleine  schelpen;  naarmate  de  diepte 
toeneemt,  vermindert  het  gehalte  aau  koraalzand,  ter- 
wijl de  schelpjes  toenemen. 

De  grond  heeft  grooter  samenhang  dan  ter  plaatse 
van  boring  n**.  5,  maar  is  niet  zoo  vast  als  bij  de  drie 
eerste  boringen. 

Bij  het  boren  werd  slechts  geringen  tegenstand  on- 
dervonden. 
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Boring  n°.  7.    In  de  richting  der  triangulatiepunten  IV  en  Vin  op 
708  M.  bezuiden  baak  VIII. 

Waterdiepte 7.79  M. 

Bereikte  diepte 14.88    , 

Zakking  van  den  boorlepel 1.70    , 

De  bovengrond  bestaat  uit  een  mengsel  van  koraal- 
zand  en  schelpjeö,  benevens  enkele  grootere  schelpen 
met  een  weinig  klei. 

De  bodem  behoudt  tot  een  diepte  van  10.60  M.  de- 
zelfde samenstelling,  het  gehalte  aan  klei  vermeerdert 
eenigzins. 

Daarna  komt  de  klei  voor  in  dunne  laagjes,  terwijl 
het  gehalte  aan  kleine  schelpen  verbazend  groot  wordt 
en  aangroeit  tot  ongeveer  de  helft  van  den  inhoud. 

De  grond  had  over  het  algemeen  geringen  samen- 
hang, ja  geringer  dan  elders  in  de  Brandewijnsbaai. 
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Hoofdstuk  XIV. 


Bijlage  litt. 


SAMENSTELLING  van  den  bodem  van  en  nabij  de 
Troesanbaai.  (Boringen.) 


Boring  n**.  1.    In  den  inham  gevormd  door  de  Soengei  (ïemoeroe. 

Waterdiepte 12.10  M.  (') 

Bereikte  diepte 18.20    , 

Zakking  van  den  boorlepel 1.00   , 

De  zeebodem  bestaat  hier  uit  meer  of  minder  donker- 
grijs gekleurde  klei;  de  bovenste  lagen  vermengd  met 
sporen  van  koraalzand,  schelpen  en  overblijfselen  van 
zeeplanten. 

Aan  de  lucht  blootgesteld  wordt  de  kiel  rood  gekleurd. 

Tusschen  de  klei  komen  zeer  dunne  modderlaagjes 
voor,  die  tusschen  13  en  14  M.  diepte  wat  talrijker 
worden. 

Naar  mate  men  dieper  lagen  bereikt,  wordt  de  klei 
donkerder  van  kleur,  vaster  en  zuiverder;  de  bijmeng- 
selen  verminderen;  de  nog  voorkomende  koraalstukken 
zijn  minder  talrijk,  maar  grooter. 

Ter  diepte  van  16  a  17  M.  worden  eenige  zandlagen 
ter  diepte  van  1  a  1.5  m.M.  gevonden;  de  klei  was 
vast  en  grijs  met  enkele  schelpen  en  stukjes  koraal. 

De  tegenstand  bij  het  boren  groeide  steeds  aan. 


(1)    De  diepten  der  drie  eerste  boringen  zön  opgegeven  ten  opzichte  van  laagwater 
springty. 
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BoriBg  n"*.  2.    Aan  de  oostzijde  der  baai  op  eenigen  afstand  uit  den  wal. 

Waterdiepte 10.95  M. 

,  Bereikte  diepte 16.29   , 

Zakking  van  den  boorlepel 1.30   , 

De  bodem  bestaat  uit  zuivere,  vaste,  grijze  klei;  de 
bovenste  lagen  wat  lichter,  de  diepere  wat  donkerder 
gekleurd. 

Tot  13  M.  diepte  worden  schelpen,  plantenoverblijf- 
sels  en  zeer  kleine  stukjes  koraal  aangetroflFen;  in  de 
dieper  lagen  is  de  klei  zeer  vast  en  bijna  geheel  zuiver. 

Het  boren  werd  steeds  moeilgker  en  moest  ter  diepte 
van  16  M.  gestaakt  worden. 

9  »  3.  In  het  ondiepe  zuidoostelijk  deel  der  baai,  voor  den 
mond  der  i\jer  Rawang. 

Waterdiepte 0.52  M. 

Bereikte  diepte 5.75    , 

Zakking  van  den  boorlepel niïtiL 

De  bovenlaag  is  een  rood  gekleurd  sliblaagje  van 
3  C.M.  dikte,  waaronder  een  mengsel  van  grof  zand 
en  weinig  slib,  sporen  van  schelpen  en  plantaardige 
zelfstandigheden  bevattende. 

Dieper  wordt  meer  zand  en  minder  slib  aangetroffen , 
terwijl  de  zandlagen  vermengd  zijn  met  overblijfeelen 
van  rizophoren  en  vaak  zwart  gekleurd. 

De  diepste  lagen  waren  rijker  aan  slibgehalte. 

Het  boren  ging  gemakkelijk,  maar  het  uithalen  van 
den  lepel  was  moeielijk,  terw\jl  ter  diepte  van  2  M.  de 
grond  allen  samenhang  verloor  en  het  boorgat  steeds 
dicht  viel;  ter  diepte  van  5.5  M.  werd  het  uithalen 
van  den  lepel  te  bezwarend  en  moest  het  boren  gestaakt 
worden. 

9  9  4.  190  M.  voorbij  de  eerste  brug  in  den  weg  van  Tjoro<3^k 
naar  Nangalo ,  op  een  afstand  van  25  M.  westelijk  uit 
den  weg. 

Terreinhoogte 2.75  M.  +  T.P.  (O 

Bereikte  diepte 4.05   ,    -i-     » 


(1)    De  terreinhoogte  en  de  bereikte  diepte  (boringen  n\  4  en  n».  6)  zt|n  0Pff<^ 
j^cven  ten  opzichte  van  Troesanpcil, 
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De  bovengrond  bestaat  uit  zwarte  veenachtige aarde, 
vermengd  met  wat  zand  en  plantenwortels. 

De  dieper  lagen  worden  rijker  aan  zand;  1.75  M. 
onder  het  maaiveld  werden  veelvuldig  groöter  stukken 
plantenwortels  aangetroffen. 

Ongeveer  1  M.  onder  T.P.  wordt  het  zand  gryzer  en 
vertoonen  zich  sporen  van  klei,  tot  de  grond  1.50  M. 
onder  T.P.  zeer  vast  is,  met  veel  kleiaderen. 

Een  meter  lager  werd  uitsluitend  zuiver,  grijs  zand 
gevonden,  en  niet  zelden  welzand. 

Nog  dieper  werden  zeer  zwarte  grondlagen  aange- 
troffen, terwijl  de  opgehaalde  grond  minder  samen- 
hang had. 

De  groote  tegenstand,  welke  het  boren  ter  diepte 
van  4  M.  onder  T.P.  ondervindt,  deed  tot  de  staking 
besluiten. 

Boring  n"".  5.    Te  Batoe  Ealang,  achter  de  woning  van  de  opname, 
tusschen  gras  en  heesters  (*). 

Terreinhoogte 4.50  M.  -h  T.P. 

Bereikte  diepte 2.70   »    -r     » 

De  bovenlaag  bestaat  uit  grof  los  zand,  vermengd 
met  kleine  steentjes. 

Ongeveer  2  M.  beneden  het  maaiveld  wordt  het  zand 
fijner,  vertoont  sporen  van  zwarten  grond  en  heeft 
meer  samenhang. 

Dieper  wordt  zuiver,  fijn,  zeer  licht  gekleurd  zand 
gevonden,  terwijl  50  c.M.  boven  T.P.  wellen  ontmoet 
worden,  in  zandlagen  afwisselend  in  graad  van  fijn- 
heid ;  de  Qjne  witte  zandlagen  ter  diepte  van  ±  3  c.  M. 
hebben  grooter  samenhang. 

Bg  het  eindigen  der  boring  werd  fijn,  wit  zand 
met  vrij  veel  samenhang  aangetroffen. 

Het  welzand  veroorzaakte  zeer  veel  moeite. 


(t)    Ëenigo  malon  wei^l  vau  standplaats   veranderd,  daar  de  lepel  in  het  zeer 
drooge  xand  niet  kon  indringen. 
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Hoofdstuk  XVIII. 


Bijlage  Litt.  A. 


OVERZICHT 
Marine  in 


van  het  steenkolenverbruik  bij  de  steenkolendepots 
Neerlandsch  Indië,  1873—1874. 


1873. 


NAMEN 

SBB 

STEENKOLENDEPOTS. 


Verbruikte 

hoereelheid. 

(Tonnen.) 


Prijs 
per  ton. 


1874. 


Verbruikte 

hoeveelheid. 

(Tonnen.) 


Frös 
per  ton- 


Onrast 

Soerabaya    ...... 

Sumanap 

Bai\joewangie 

Tjilayap 

Telok  Betong 

Padang 

Sibogha    

Singkel 

Atjeh 

Deli 

BengluJis.    ...... 

Moeara  Kompeh    .... 

Palembang 

Riouw 

Over  te  brengen 


7661 
5929 

102 
65 

400 

131 
1425 

617 

726 
7761 
2318 

386 
46 

131 
1482 


f  33.00 
33.00 
46.60 
46.60 
46.60 
46.60 
46  60 
46.60 
46.60 
51.68 
38.27 
46.60 
46.60 
46.60' 
38.52 


4010 

4309 

4 

ff 

81 

110 

2583 

776 

416 

15832 

1750 

156 

40 

192 

583 


29080 


30842 


2a20 
28.20 
41.80 

41.80 

41.80 

41.80 

41.80 

41.80 

51.68 

43.47* 

41.80 

41.80 

41.80 

36.23 


Jn  1873  zljn  verbruikt  36931  tou  Engelsche  kolen,  tegen  gemiddeld  f40.95  per  ton. 
-    1874     „  r         40648     „  „  r  n  «  -  43.25     „      ^ 
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NAMEN 

DER 

STEENKOLENDEPOTS. 


1873. 


Verbruikte 

hoeveelheid. 

(Tonnen.) 


1874. 


Prijs 
per  ton. 


Verbruikte 

hoeveelheid. 

(Tonnen.) 


Prüs 
per  ton. 


Overgebracht 

fnntok 

Calmoa 

Hngapore 

*enan§f 

lakasscr  . 

imboina 

^ontianak 

intang 

(an(t)ennassing 

*elarang 

toeton 

'ontoli 

lemate    ...*... 

isscr 

'oreh  (Nieuw-G uinea)  .    . 

orontalo 

wandang     

imor  Kocpang     .... 
ina 

Totaal 


20080 

254 

GO 

2760 

25C3 

1382 

832 

413 

603 

1358 

110 

6 

406 

541 

125 
184 
180 
50 
752 


41659 


f   46.00 

46.60 
38.52 
51.68 
85.50 
38.00 


30842 

391 

111 

1953 

5562 

1115 

674 

669 

927 

1035 

60 

50 

263 

825 

20 

245 

334 

84 


44660 


f  41.80 
41.80 
28.45 
51.68 
32.75 
38.00 
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VERBETERINGEN. 


J.   RAPPORT. 


Iz. 

^, 

regel  5  van  onder, 

StOMt. 

lees: 

baaien. 

» 

4, 

» 

9 

ff 

boven, 

ff 

moeyelijk, 

9 

moeieltjk. 

79 

12, 

n 

3 

9 

9 

ff 

vloe{|en. 

9 

vloeien. 

y9 

12, 

» 

11 

ff 

ff 

\ 

9t 

12, 

fi 

15 

ff 

onder. 

)   ff 

paralel. 

9 

paralleL 

1» 

12, 

n 

13 

ff 

ff 

) 

» 

12, 

n 

12 

ff 

ff 

ff 

Mahan  Pan^jang, 

9 

Alahan  Pan^iang. 

» 

18, 

n 

4 

ff 

boven , 

9 

Scligireeks,  gelegen. 

9 

Seligireeks  gelegen. 

» 

13, 

1» 

17 

ff 

ff 

ff 

Mahan  Pandyang, 

9 

Alahan  Pandjang. 

» 

15, 

ff 

7 

ff 

ff 

ff 

Tanah  Dataa, 

9 

Tanah  Datar. 

f» 

15, 

» 

13 

ff 

onder, 

9 

Sampoer, 

9 

Soempoer. 

7» 

15, 

n 

12 

ff 

•» 

9 

Docrian,  Qadang, 

9 

Doerian  Qadang. 

» 

15, 

ff 

8 

ff 

9 

9 

9 

» 

16, 

ff 

3 

ff 

boven , 

9 

valleyen. 

9 

valleien. 

» 

16, 

ff 

6 

ff 

9 

9 

Batang  Kari, 

9 

Batang  Hari. 

» 

16, 

ff 

13 

9 

ff 

9 

BancUol, 

ff 

Bonjol. 

» 

17, 

ff 

6 

ff 

9 

9 

TJoebadak  eir  Tjabeda, 

V 

TJoebadak  of  TJabedpe. 

» 

17, 

ff 

14 

ff 

ff 

9 

Batang  Loenipoe, 

9 

Batang  Loempoe. 

» 

18, 

ff 

7 

ff 

ff 

ff 

dwaalt. 

9 

daalt. 

r» 

20, 

ff 

4 

ff 

onder. 

ff 

Batang  Kari , 

ff 

Batang  Hari. 

» 

21, 

ff 

21 

ff 

boven. 

ff 

Salaga, 

9 

Salayo. 

n 

21. 

ff 

12 

ff 

onder. 

ff 

SoengeY  Lassi, 

ff 

SoengeY  Lasi. 

n 

21, 

ff 

5 

ff 

ff 

ff 

Batang  Kari, 

ff 

Batang  Hari. 

» 

22, 

ff 

2 

ff 

boven. 

ff 

SoengeY  Lassi, 

ff 

SoengeY  Laai. 

?» 

22, 

n 

9 

ff 

ff 

9 

den  Ajer  Bras, 

ff 

der  Ajer  Bras, 

7» 

22, 
22, 

ff 
ff 

16 
8 

ff 
ff 

onder, 

ff 

t      " 

Batang  Bocroes, 

ff 

Batang  Baros. 

n 

23, 

ff 

7 

»? 

boven, 

J? 

ten  linkerzyde, 

ff 

ter  linkcrzUdc. 
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BIz 

23, 

regrcl  19 

van 

onder, 

s!aat : 

Lola  Gadang, 

lees: 

Lolo  Gadang. 

n 

24, 

ff 

5 

ff 

boven , 

ff 

Bajang-rivier, 

ff 

BsOang-rivier. 

n 

2C, 

ff 

16 

ff 

onder. 

ff 

jaar  19"  A  20'. 

ff 

jaar  tot  19*  h  20*. 

n 

30, 

ff 

12 

ff 

boven, 

ff 

zeelieden  —  dan, 

ff 

zeelieden  —  en  dan. 

1» 

31, 

ff 

17 

ff 

ff 

ff 

Indië  in  de. 

ff 

Indic  en  de. 

ff 

31, 

ff 

16 

ff 

onder. 

ff 

.  begint  noordoostpassaat, 

ff 

begint  de  noordoostpasai 

» 

36, 

ff 

14 

ff 

boven, 

'ff 

zee  met  met  weinig. 

ff 

zee  met  weinig. 

ff 

36, 

ff 

21 

ff 

onder, 

ff 

Singapoer, 

ff 

Singapore, 

» 

40, 

ff 

10 

ff 

ff 

ff 

maanden, 

ff 

waarden. 

ff 

60, 

ff 

6 

ff 

boven. 

ff 

laras, 

ff 

laras. 

ff 

60, 

ff 

6 

ff 

onder. 

ff 

Loiitau, 

ff 

Liutau. 

9 

56, 

ff 

3 

ff 

boven, 

n 

zamenvalt. 

ff 

samenvalt 

ff 

65, 

» 

17 

ff 

ff 

ft 

do. 

a 

de. 

ff 

66, 

ff 

1 

ff 

ff 

m 

kolies. 

•ff 

koelies. 

ff 

67, 

ff 

9 

ff 

onder. 

ff 

komen  ons  de, 

ff 

komen  dus  de. 

ff 

62, 

ff 

7 

ff 

ff 

■ff 

onmiddeiyk , 

ff 

onmiddellijk. 

ff 

64, 

ff 

1 

ff 

boven , 

ff 

moest, 

ff 

moet. 

ff 

67, 

ff 

18 

ff 

ff 

n 

de. 

ff 

die. 

ff 

68, 

ff 

14 

ff 

ff 

ff 

Pisang  Gedan, 

ff 

Pisang  Gadang. 

» 

69, 

ff 

15 

ff 

onder, 

•ff 

de  Poeloo  Tenga, 

ff 

Poeloe  Tenga. 

ff 

69, 

ff 

14 

ff 

ff 

•   ff 

de  Poeloe  Anso, 

ff 

Poeloe  AnsQ. 

ff 

71, 

ff 

9 

ff 

boven, 

ff 

baks-baks. 

ff 

bako  bako. 

ff 

76, 

tr 

6 

ff 

ff 

ff 

Tindjoe  Laest, 

ff 

Tincljte  Laoet 

ff 

76, 

ff 

8 

ff* 

onder, 

•ff 

echter. 

ff 

achter. 

ff 

76, 

ff 

21 

ff  • 

ff 

ff 

rhirophoren , 

ff 

rhizophorcn. 

ff 

76, 

ff 

18 

ff 

ff 

ff 

Taloek  Kaboen, 

ff 

Tabek  Kabocng. 

ff 

76, 

ff 

6 

ff  • 

ff 

ff 

baai,  heeft. 

ff 

baai  en  heeft. 

ff 

77, 

ff 

18 

ff 

boven, 

behoort  volgende  noot  aan  den  voet  dier  blajzöde: 

(1)    Zie  nog   over  dezen  merkwaardigeu  ingang:  Fr.  JungtBi" 
,Die  Battalander  aaf  Sumatra,"  I.  Seite  16. 


TS,      ,     13    , 

ff 

Staat . 

dar, 

lees: 

dat. 

94,      „      2    „ 

ff 

ff 

de  toekomst. 

ff 

der  toekomst 

99,      ,      7     „ 

ff 

ff 

aan  deze, 

ff 

van  deze. 

101,      „      3     , 

ff 

ff 

verteering , 

ff 

noteering. 

103,      ,      1     , 

ff 

ff 

den  grooten, 

ff 

de  groote. 

103,  2dc  noot, 

-ff 

compromising  post  to, 

ff 

compromising  p3rt  to. 

107,  regel   1  van 

boven , 

ff 

langer. 

ff 

langen. 

HO,      ,      7    „ 

n 

ff 

de. 

ff 

der^ 

120,      „      8    „ 

n 

ff 

de  steek, 

ff 

den  steek. 
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c.  121 ,  regel   8  van  onder,  ) 


1^1, 

n 

12 

» 

.  \ 

ilaat 

.runboc. 

lees. 

:  rimboe. 

122, 

» 

17 

» 

boven , 

n 

zaamgesteld. 

V 

sanmgesteld. 

127, 

n 

6 

» 

0.  (noot), 

•  j» 

onbetaalde , 

» 

onbetaalden. 

128, 

t) 

2 

n 

onder. 

1» 

den  proef. 

fi 

de  proef. 

131, 

n 

5 

n 

n 

» 

mnboe , 

» 

rimboe. 

135, 

n 

7 

ff 

boven. 

7) 

124  X  152, 

n 

124  X  52. 

L36, 

t> 

12 

1» 

1» 

n 

«imenstclling , 

V 

samenstelling. 

136, 

n 

9 

n 

onder. 

n 

de  prüs. 

n 

den  prjjs. 

137, 

n 

1 

y> 

boven , 

n 

ham. 

» 

kam. 

139, 

n 

3 

n 

onder. 

tl 

dwarsleggers , 

D 

dwarsliggers.  ] 

141, 

n 

2 

n 

boven, 

n 

Tocndoek , 

n 

tindoek. 

142, 

n 

4 

n 

» 

» 

Tambocsoc , 

» 

Temboesoe. 

142, 

n 

20 

n 

onder, 

n 

onmiddelijk , 

,     rt 

onmiddellijk. 

144, 

n 

11 

n 

n 

n 

Pikir, 

tt 

Rikir. 

14J5, 

n 

13 

» 

n 

n 

gezocht  (0, 

j» 

gezocht  is  ('). 

146, 

n 

9 

» 

n 

ft 

Tampang, 

n 

Tampong. 

147, 

n 

17 

» 

n 

n 

zaïncn  vallende , 

n 

samcnvallendo. 

16    , 

151, 

n 

11 

8 

n 
n 

t 

o.(noot>  1 

n 

Regering, 

ft 

Regecring. 

152, 

n 

15 

n 

boven , 

tl 

onmiddel  [jk , 

11 

onmiddeliyk. 

154, 

j» 

8 

» 

» 

n 

top  wrijving, 

n 

tapwrljving. 

154, 

1» 

2 

n 

onder, 

» 

10  =  1,65  4-  0,05  |/^ 

» 

W  =  1,65  +  0,05  {/\ 

155, 

n 

1 

n 

boven , 

» 

Epermai) , 

n 

Epemay. 

155, 

n 

2 

ff 

onder. 

» 

de  arbeid. 

n 

den  arbeid. 

156, 

n 

13 

it 

boven. 

1» 

zamenvallende , 

1» 

samenvallende. 

156, 

n 

15 

» 

V 

» 

wordt  en  wanneer  de , 

» 

worden  en  de. 

156, 

n 

3 

» 

0.  (noot). 

?  » 

1875, 

» 

1867. 

160, 

v 

13 

n 

onder. 

n 

uitgesloten, 

t) 

uitgesleten. 

161, 

n 

1 

n 

boven. 

n 

theore  tisch. 

t> 

theoretisch. 

161, 

7) 

3 

n 

n 

n 

zaam, 

» 

saam. 

161, 

t) 

10 

n 

n 

ti 

zaamgesteld , 

» 

saamgesteld. 

1<^-. 

» 

2 

» 

onder. 

n 

vaak  grooter  (S) , 

ff 

vaak  grooter  ('). 

161  aan  den  vod 

1;  der  bladzfjde  als  noot  bljtevoegen: 

(3)    : 

2ie: 

Organ  1873,  bladz.  18. 

162, 

regel  1 

Yai 

i  boven,  staat. 

•  zamenstelling , 

ff 

samenstelling. 

162, 

» 

8 

1» 

» 

» 

ligchamen , 

ff 

lichamen. 

162, 

n 

3 

1» 

onder ^ 

» 

over. 

» 

voor. 

163, 

1» 

1 

» 

boven, 

» 

spoorwegverhooging , 

ff 

spoorverhooging. 
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BIz.  1G3,  regel    4  van  onder,  staat:  aanbiedt, 
boven , 


1G4, 
1G4, 
164, 
164, 
165, 

165, 

165, 
166, 
166, 
166, 
167, 

167, 

167, 

168, 
170, 
173, 
174, 
175, 
176, 

176, 
177, 

1^8, 
178, 

181, 
182, 


n      11 

if      15      »  » 

„      3    „    onder, 
noot, 
regel  16  van  boven , 

»     18     n         „ 

tabelhoofd  2de  kolom , 
regel   6  van  boven , 
«    10    „ 


gedeelten  (*), 
spoorwegverhooging , 
zamenvallen , 
bladz. 

W  =  W  +  1000»  KG 
1000a 


8 
9 

15 


onder , 
boven , 


T  = 

\V  4-   lüOüi 

W  +  1000» 

slocht , 

zamen , 

der, 

«  (l-,^)aG, 


ö  ton. 


tccs:  aanbiedt  (*);  noot  o?  rob 
bladzgde. 
„      gedeelten. 
y,      Bpoorveriiooging. 
„      samenvallen. 
„      bladz.  288. 
„      W  =  MT  -4-  lOOOi  KG. 
1000  a 


T  =  . 

«?  +   1000  i 

w  +  1000  I. 

slechts. 

samen. 

per. 

«  (1— ?A^)aG. 


.  G  tos. 


T  = 


1000 


w 


100 


aG, 


T  = 


1000 


aG. 


12    „    onder, 


n  5 

n  3 

n  4 

n  17 

noot  (i) 
regel  11 

2 

6 

11 

13 

5 
3 


boven , 
onder, 


boven , 
onder , , 

boven , 


^^  1000a(l-j3^)^Q 
10  +  1000 i  ' 

aanlegskosten , 

K'  =  a  +  PWT 

bogen  een  groote , 

zamenvallend , 

—  Dienst  Oesterr., 

Terwijl  het  op  de  Fransche 
banen  ongeveer, 

en  193, 

tegen  stoomen, 

spoonveg  spoedig  het  bewjjs , 

welke  nog  niet  bereikt,  on- 
rustbarend, 

doet. 


T  = 


iTH-lOOOi 

1000  a  (1—3/1, f, 
IC  4-  1000/ 

aanlegkosten. 

K'  =  «  +  ?wT. 

bogen  groeten. 

samenvallend. 

—  Dienst  der  Oesterr. 

Terwijl  op  de  Fransche  b»* 

do  tractie  ongeveer, 
en  f  1,93. 
tcgenstoom. 
spoorweg  het  bewijj. 

welke  nog  wel  niet  bo^ 
maar  toch  onrustbareïi 

doen. 


onder,  formule  moet  zyn: 


T=:  — 

Blz.  182, 

«  183, 

»  185, 

n  185, 

«  186, 


AQP  — g)-hgD-f-E         I^A  (w  —  g)«  +  (^D  -^  B)  (w  —  ?) 


;A(tP~g)4-gDjj{' 
D4-C— A      ' 


regel   1  van  onder,  formule  moet  zyn: 

A  =  ƒ)  +  c  +  0,036  T'  4-  0,00144  T"  +  0,00216  a'  T'  +  0,00072  /  T . 
„     14     a     boven,  staat:  f  =  f  8,  lees:   f  =  8. 

n      ^    n        n  »      remmer,  „      remmen. 

„11     „    onder,       „      radbanken,  „      radbanden. 

„      4    „    boven,      „      Bergne,  „      Bergue. 
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183, 

regel 

112 

vaa 

1  onder, 

staat 

:  gekregen, 

lees: 

verkregen. 

18G, 

noot  (l) 

11 

Gegenstampfes, 

11 

Gegendampfes. 

186, 

noot 

(1) 

11 

Bochkolst , 

11 

Bochkoltz. 

187, 

regel 

3 

11 

11 

11 

Fransche  civiele  ingenieurs, 

f  11 

Fransche  Vereenigiug  van 
civiele  ingenieurs. 

188, 

» 

15 

n 

boven. 

11 

K=0,75T(l  +  tf), 

11 

Ki  =  0,75T(l  +  tt). 

188, 

» 

18 

11 

11 

11 

K  =  T(»-ir), 

11 

K»  =  T  (« —  tv). 

188, 

» 

20 

11 

11 

11 

&  =  K-K=, 

11 

fc  =  Ki  — Ki=. 

190, 

j> 

1 

11 

11 

11 

/9,777», 

11 

P=  9,7772. 

190, 

n 

5 

11 

11 

11 

3  M., 

11 

3,3  M. 

190, 

» 

9 

11 

onder, 

11 

waarmee. 

11 

wanneer. 

190, 

» 

6 

11 

11 

11 

Herberleins, 

n 

Hcberlein's. 

190, 

V 

2 

11 

n 

11 

de. 

11 

der. 

190, 

» 

1 

11 

11 

11 

de. 

11 

den. 

191, 

» 

10 

n 

boven , 

11 

Herberlein , 

11 

Ueberlein. 

191, 

» 

2 

11 

onder. 

11 

in  de. 

11 

der. 

192, 

11 

13 

11 

boven , 

11 

station  Rochefort  (Cambie- 
lien) , 

11 

station,  zooals  op  liet  station 
Rochefort  (Cambrélien). 

192, 

» 

14 

11 

11 

11 

La  Grage, 

11 

La  Oraya. 

192, 

V 

17 

11 

onder, 

11 

^dubbel, 

11 

dubbele. 

193, 

n 

7 

11 

boven , 

11 

wordt, 

11 

worde. 

193, 

j» 

21 

11 

11 

11 

wordt, 

11 

worden. 

193, 

w 

8 

11 

onder. 

11 

zoodra. 

11 

zoodat. 

196, 

w 

11 

11 

boven. 

11 

Caxoeri , 

11 

Caxoëira. 

197, 

noot  (1) 

11 

weder. 

11 

verder. 

199, 

regel 

8 

11 

11 

11 

bedenkt. 

11 

bedenke. 

199, 

» 

16 

11 

11 

11 

stabel , 

11 

stalen. 

200, 

• 

5 

11 

11 

11 

levendige. 

11 

levendigen. 

200, 

V 

8 

11 

n 

11 

decenanm , 

11 

decennium. 

200, 

V 

11 

11 

,11 

11 

in  1776  Scheffieldsche, 

11 

In  1776  de  Scheffieldsche. 

.    200, 

V 

15 

11 

11 

11 

spoorwydten , 

11 

spoorwydte. 

,    200, 

11 

15 

11 

onder, 

f) 

aangenomen , 

11 

waargenomen. 

.    208, 

11 

11 

11 

boven , 

11 

werkelijk, 

11 

werkeiykheid. 

»    208, 

11 

13 

11 

11 

11 

Kaum, 

n 

kaum. 

.    208, 

noot  (1) 

11 

bladz.. 

n 

bladz.  5. 

,    210, 

regel  12 

11 

dedactisch. 

»> 

didactisch. 

,    211, 

11 

6 

11 

11 

kleine. 

11 

kleiner. 

.    216, 

11 

10 

11 

11 

11 

waterkassen , 

11 

waterkasten. 

,    216, 

11 

6 

11 

onder. 

11 

zoigas. 

11 

zuiger. 
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hh..   218, 

V  218, 

„  231, 

,.  240 

.  242 

„  261 

„  2G0 

V  261 
„  261 

V  261 
„  261 

V  262 
,,  264 

V  264 

V  272 
„  272 

V  272 
„  274 
„  274 
„  274 
M  275 
.,  275 
„  275 
„  276 
„  276 
.,  277 
„  279 
„  280 
„  282. 


regel  12  van  onder,  slaat:   die, 


12 


o.  (noot),  „ 
onder,   „ 


tabel  1ste  kolom, 
regel  11  van  boven, 
noot  (3) 


regel  15 

„  5 

»  12 

„  12 

„  11 

„  11 

,,  5 

V  tl 

V  18 
„  18 
»  4 
„  17 
„  1 
„  15 

»  8 

,,  2 

„  20 

„  12 

»  3 

„  14 

«  12 


onder, 
boven , 

onder, 

boven , 
onder, 

boven , 


onder , 
boven , 
onder, 

»» 
boven , 
onder, 

»> 
boven , 


gnnstigcr, 

^  2.06' 
Herr  Gunga, 
daarom, 
NSdling, 
voor, 
groote, 
onmiddelijk , 
dat, 

normaalspoorwcg , 
?•.  Veiligheid, 
Voor, 
Troelius, 
Verpillen, 
Verpillen , 
trachte , 
Beugnid , 
andere, 
radbankcn , 
krommen , 
—  Mandel  Reö, 
Chiinnitz , 
Nowoting , 
op, 

Rachacet, 
Ramsbottam , 


lees :  dien. 

„  ongonstiger. 

„  HerrUunga. 

„  daarvoor. 

„  Nördling. 

„  van. 

„  grooter. 

„  onmiddellijk. 

„  dus. 

„  normaalspoorweg  beslBita 

„  §  7.  VeiUghcid. 

„  Van. 

„  TroilTus. 

„  VerpiUeux. 

„  VerpiUeux. 

„  trachtte. 

„  Bengniot. 

„  anderen. 

„  radbanden. 

„  kromme. 

„  —  Mar  del  Rey. 

„  Chemnitz. 

„  Nowotny. 

„  ot 

„  Rachaert. 

,,  Ramsbottom. 

„  Ollen. 


„  „      Olter, 

De  laatste  alinea  te  lezen  als  volgt: 

Do   „Grundzligo  für  die  Gestaltung  der  Secundaren  Eisenbahnen"  (1873  §  Oj»)  ver  ' 
loven  het  duwen: 
fl.   op   normaalspoorwegen,   welke  met   grooter   snelheid   dan   van    12   KM.  per  '-' 
bereden  worden: 

1.  btj    personentreinen ,   mits   zich  een  machine  aan  het  hoofd  van  den  trein  ^ 
vindt  en  de  snelheid  20  KM.  per  uur  niet  te  boven  gaat; 

2.  bij   goederen-  en  werktreinen  steeds',  wanneer  de  snelheid  beneden  genocs^ 
grens  biyft  en  de  voorste  wagen  bevracht  is; 

6.   op  normaalspoorwegen,  waar  de  maxlmnm-snelheid  op  12 KM.  peruurisvastges^^^ 
bö  alle  treinen ,  mits  de  voorste  wagen  goed  bevracht,  is ; 

c.    op  smalspoorwegen: 

als  voor  de  normaalspoorwegen  is  vastgesteld. 
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z.  283,  regel  12  van  onder,  slaai: 

,  285,      „      7  „  boven,  „ 

,  286,      „      6  „  „  „ 

,  288,      „    16  „  onder,  „ 

„  2oö,       „     13  „  >    „  „ 

.,  290,      „      5  „  „  „ 

„  291,  noot,  „ 

,,  291,  noot  (1),  „ 

„  292,  regel  4  van  boven,  „ 

„  292,      „    16  „  onder,  „ 

„  294,      „    11  „  boven,  „ 

„  296,  tabel  Iste  kolom,  *  „ 

„  298,  regel  19  van  boven,  „ 

„  299,      „      6  „  onder,  „ 

„  306,      „      1  „  boven,  „ 

„  306,      „    18  „  onder, 

„  305,      „    10  „  boven. 

„  311,      „    17  „  onder,  ) 

„  811,      „    19  .„  „  J   " 

„  313,       „      9  „  „  „ 

„  314,       „       4  „  „  „ 

„  320,       „       1  „  „  „ 

,;  325,      „      4  „  boven,  „ 

„  331,      „    20  „  onder,  „ 

„  334,  noot,  „ 

„  339,  regel  14  ^  boren,  ,, 

„  349,      „      7  „  „  „ 

„  350,      „      9  „  onder,  ,, 

„  850,      „      6  „  „  „ 

„  365,      „    12  „  „  „ 

„  366,      ,4    10  „  boven,  „ 

„  367,      „    18  „  onder,  „ 

„  367  noot,  „ 

„  359,  regel  14  „  ^  „ 

„  359,      „    11  „  „  „ 

»  364,      „    21  „  „  „ 

n  369,      „    10  „  boven,  „ 

„  375,      „    10  „  „  „ 

V  378,      „     10  „  „  „ 


machinist  groote ,  les : 

Nowoting ,  „ 

waarvan ,  „ 

Webang ,  „ 

weerstanden  en,  „ 

aangevoerd ,  „ 

Innsbrttch-Rozon ,  „ 

£chme|)ers ,  „ 

in  rato,  „ 

verweren ,  „ 

4  tot  5  M.,  „ 

65,  „ 

45  ton ,  „ 

welke  z||  opzoeken,  „ 

Men^jana ,  „ 

Soempabian  ^  „ 

Batang  Eari,  ., 

Linou  Manies,  „ 

Batang  Padang  Aran,  „ 

Linou  Manies,  „ 
van  stations-emplacement,      „ 

Kajoe  Aran,  „ 

Mcntoria ,  „ 

Terwyi  dat  door,  „ 

voor  spoorweghaven ,  „ 

maakt ,  „ 

hoeden ,  „ 

en  6,00  M.,  „ 

dan  3  M.,  „ 

kuststroom,  „ 

Haagens,  „ 

komt ,  „ 

dam  van  het,     "  „ 

geringer,  „ 

niet ,  „ 

gronden ,  „ 

per  M».,  „ 


machine  groote. 

Nowotny. 

waarom. 

Soebang. 

weerstanden,  hellingen  en 

aangeroerd. 

Innsbrilck-Bozen. 

Eckmeyer's. 

in  rots. 

verweeren. 

4  tot  16  M. 

6,5. 

4,5  ton. 

welke  zy  Jnist  opzoeken. 

Mendjanas. 

Soempahan. 

Batang  Hari. 

Limon  Manies. 
'  Batang  Padang  Arau. 
Limon  Manies, 
van  het  stations-emplacement 
Ks^oe  Afan. 
Mentona. 
Terwijl  door. 
voor  de  spoorweghaven. 
maakte, 
kaden. 
&  6.00  M. 
dan  tot  3  M. 
kustzoom. 
Hagen's. 
kan. 

dam  en  de  muren  van  het. 
geringen, 
met. 
worden, 
word  per  M». 
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lees: 

Standenhom. 

„    387, 

regel 

van 

boven , 

11 

die, 

11 

de. 

„    387, 

» 

?) 

11 

rt 

oen, 

11 

in. 

„    888, 

» 

>ï 

11 

11 

groote  zekerheid, 

11 

grooto  onzekertieid. 

„    389, 

» 

)1 

11 

onder. 

11 

loory , 

11 

lorry. 

„    393, 

» 

yi 

11 

11 

24000, 

n 

2400. 

„    394, 

n 

5 

»> 

boven , 

11 

vergeiyken , 

11 

yergeiyklng. 

„    394, 

M 

10 

»» 

11 

11 

Trioul , 

11 

FriooL 

„    396, 

n 

9 

V 

11 

11 

Bteenstortingen , 

11 

steenstorting.- 

„    395, 

V 

19 

n 

onder. 

11 

kubieken , 

11 

kubiek. 

;,    412, 

n 

11 

11 

11 

11 

enz.;  zynde  de, 

11 

enz.,  zUn  de 

„    413, 

>» 

1 

11 

boven, 

11 

§6, 

11 

§6. 

„    417, 

n 

4 

11 

11 

11 

vorige , 

11 

overige. 

„    446, 

» 

14 

11 

onder. 

11 

guarant , 

11 

garant 

„    448, 

kolom  6 

1 

11 

1,5, 

11 

IJ. 

„    449, 

» 

2 

1 

11 

f  706G00, 

11 

f706000. 

„    466, 

regel 

4 

11 

11 

11 

f  190000, 

11 

f64000. 

„    462, 

)j 

6 

11 

boven. 

11 

liet. 

11 

niet 

waar 

11 

Ombiliën , 

11 

Ombiliën. 

• 

11 

11 

Pamooatan , 

11 

PamoeHtan. 

11 

11 

Moeara, 

11 

MoèJlra. 

11 

11 

Teslinioog , 

11 

Festiniog. 

11 

11 

von  Strabo, 

11 

von  Szabo. 

11 

11 

Rzika, 

11 

Rziha. 

11 

11 

Pikl, 

11 

PihL 

11 

11 

Hasuell  ^ 

11 

Haswell. 

BULAGEN. 


BlE.    7,  regel   9  van  onder,  late  kolom,  siaai:  Binnen, 


11 

8, 

11 

12 

11 

11 

late 

11 

10, 

11 

2 

11 

boven , 

11 

li, 

Iste 

11 

17, 

u 

1 

11 

onder. 

4de 

11 

20, 

11 

1 

11 

» 

2de 

11 

22, 

11 

8 

11 

boven. 

2de 

11 

22, 

11 

2 

11 

onder. 

4de 

11 

22, 

11 

1 

11 

11 

2de 

Pagen, 

in, 

Lontan, 

f  7076990.89, 

f204399.50, 

f  78, 

f  366900 , 

f  173981.50, 


lees:  Bronnen. 

„  en. 

^  Lintaa. 

„  f  6076990.89. 

„  f  204900.50. 

n  f70. 

„  f  3664. 

„  f  173973.60. 
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13lz,  22 , 

regel 
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onder,  4dc 

ko!om , 

xiaai , 

•  f  162344.50 , 

k'és  : 

f  162339.50. 

„    28, 

j)^ 

1 

11 

boven,  2de 

11 

11 

f  173981.60 , 

11 

f  173973.50.' 

„    28, 

») 

1 

11 

„       4do 

11 

11 

f  162344.50, 

11 

f  162339.50. 

„    23, 

11 

1 

11 

onder,  2de 

u 

11 

f  192713.50, 

11 

f  192705.50. 

M    23, 

11 

1 

11 

„       4de 

n 

11 

f  169791.50, 

yi 

f  169788.50. 

„    46, 

11 

9 

11 

11 

11 

hibbs , 

11 

Ibs. 

„    56, 

11 

3 

11 

boven,  5de 

11 

11 

f  0,68, 

11 

f  8.68. 

„    57, 

11 

6 

11 

onder,  4de 

11 

11 

f  0.92 , 

11 

f  0.42. 

„    66, 

11 

12 

11 

boren. 

11 

Bintoengan , 

n 

Bintango. 

„    66, 

11 

14 

11 

11 

11 

DJindano , 

11 

DJendano. 

„    66, 

11 

2 

11 

onder. 

11 

Tjampoe , 

11 

Tjimpoe. 

„    66, 

11 

1 

11 

« 

11 

Taranbang , 

11 

Tarantang. 

,.    68, 

11 

4 

11 

„       l8te 

n 

11 

Jomelles , 

n 

Jamelles. 

V    69, 

11 

1 

11 

boven,  6de 

11 

11 

30, 

11 

30,4. 

„    69, 

11 

1 

11 

11       7de 

11 

11 

4, 

moet  vervallen. 

«    72, 

19 

2 

11 

onder,  5de 

11 

11 

Swamen, 

lees: 

Swansea. 

^    76, 

6de 

n 

11 

6,4, 

11 

54. 

„    76, 

n 

2 

n 

n       2do 

11 

11 

Voidemberg , 

11 

Vordenberg. 

«    76, 

11 

1 

11 

,       2de 

n 

n 

Tinune, 

11 

Fiume. 

«    78, 

11 

7 

11 

bovai,  2de 

n 

n 

Taraze, 

11 

Tarare. 

»    78, 

11 

6 

11 

onder,  2de 

11 

11 

Pacco, 

11 

Pasco. 

.    80, 

n 

9 

n 

„       2de 

n 

11 

Hockdahl, 

n 

Hochthal. 

n    80, 

11 

2 

11 

boven,  2de 

11 

11 

Giooi , 

11 

Giovi. 

«    82, 

11 

2 

11 

onder,  6|le 

11 

n 

150  h  76, 

11 

105  4  75. 

„    83, 

11 

6 

11 

„       laatste  „ 

>i 

lengte. 

11 

langste. 

„    87, 

ji 

2 

11 

11          11 

11 

11 

der. 

11 

Die. 

.    89, 

11 

3 

11 

n 

n 

wegen. 

11 

opslepen. 

^    95, 

hoofd , 

11de 

u 

11 

0,66    j,P 

11 

d^l 
0,66  -^p. 

»    96, 

regel  16 

11 

„       2de 

n 

11 

Tlves  Lilles, 

n 

Fives  Lilles. 

„109, 

71 

2 

11 

boven,  8de 

11 

11 

0.93, 

11 

0.43. 

„212, 

r> 

4 

11 

„       6de 

11 

11 

26, 

11 

2.6. 
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